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LỜI NÓI ĐẦU 


Từ năm 1975 và đặc biệt trong những năm gân đây tốc độ đô thị hoá 
Ở nước ta phát triển tương đối nhanh, vấn đề phát triển giao thông vận tải 
Ở các thành phố trở thành một trong những nhiệm vụ được ưu tiên hàng 
đầu. Vì vậy bộ môn "Đường ô tô và đường thành phố" trường Đại học 
Xây dựng đặi vấn dê bổ sung chương trình đào tạo nhằm trang bị cho 
sinh viên và đặc biệt là các học viên cao học ngành Đường ô tô những 
kiến thức rộng hơn, sâu hơn về quy hoạch giao thông vận tải và thiết kế 
mạng lưới công trình giao thông đô thị, cố gắng giới thiệu ngoài các 
phương pháp hiện được sử dụng hiện nay Ở nước ta, mà chủ yếu là dựa 
theo tài liệu của Liên Xô (cñ), bổ sưng thêm các phương pháp, công thức 
tính toán của các nước khác như Pháp, Mỹ... 

Cuốn sách "Quy hoạch giao thông vận tải và thiết kế công trình giao 
thông đô thị" được biên Soạn theo chương trình đào tạo sinh viên và đào 
tạo cao học thuộc ngành Đường ô tô đã được bộ môn Đường ô tô và 
đường thành phố trường Đại học Xây dựng sửa chữa và bổ sung theo yêu 
cầu đào tạo của trường và yêu câu phục vụ thực tế sản xuất hiện nay. 

Để giúp cho các bạn đọc có thể áp dụng các phương pháp, công thức 
vào thiết kế các đồ án môn học, các đô án thực tế ngoài sản xuất một 
cách dễ dàng, sau phần lý thuyết cố gắng cung cấp một số các ví dụ bằng 
số ; tóm tắt giới thiệu các quy định trong các Tiêu chuẩn hiện hành về 
thiết kế đường đô thị, Tiêu chuẩn thiết kế đường, Tiêu chuẩn thiết kế 
thoát nước mạng lưới bên ngoài và các công trình đô thị v.v... 

Nội dung giáo trình đã được các giáo viên trong bộ môn Đường ô tô 
và đường thành phố trường Đại học Xây dựng đọc và sóp ý kiến. Chúng 
tôi xin cám ơn các bạn đồng nghiệp đã có những nhận xét quý báu. 

Đo trình độ còn hạn chế nên chắc chắn cuốn sách còn thiếu sót. 
Chúng tôi mong bạn đọc góp ý kiến phê bình để lân xuất bản sau có chất 
lượng tốt hơn. Thự góp ý xin gửi về Ban biên tập sách Đại học — Dạy nghề 
Nhà xuất bản Giáo dục — 25 Hàn Thuyên, Hà Nội. 

Tác giả 


Chương ï 


QUÁ TRÌNH ĐÔ THỊ HOÁ VÀ PHÁT TRIỂN 
GIAO THÔNG VẬN TẢI ĐÔ THỊ 


I.1. QUÁ TRÌNH ĐÔ THỊ HOÁ TRÊN THẾ GIỚI VÀ QUÁ TRÌNH ĐÔ THỊ HOÁ 
Ở VIỆT NAM 


1.1.1. Quá trình đô thị hoá trên thế giới 

Đô thị là nơi tập trung đông đúc dân cư, chủ yếu là lao động phi nông nghiệp, 
người dân sống và làm việc theo lối sống thành thị. 

Đô thị hoá là quá trình chuyển hoá từ dạng phân bố dân cư nông nghiệp phân tán 
sang dạng một tổ chức quần cư tập trung do các hoạt động phi nông nghiệp, với tỷ 
trọng ngày càng cao của dân số sống và làm việc trong các khu vực đô thị. 

Đặc điểm của đô thị hoá trong quá trình phát triển kinh tế — xã hội là : 

4) Khu vực Ï : Khu vực kinh tế nông, lâm, ngư nghiệp. Cùng với quá trình đô thị 
hoá, khu vực Ï ngày càng giảm dần theo xu thế phát triển của các hoạt động kính tế — 
xã hội của đô thị. 

b) Khu vực II : Khu vực kinh tế công nghiệp, tiểu thủ công nghiệp. Đây là khu 
vực mang tính quyết định và quan trọng nhất trong quá trình đô thị hoá. 

€) Khu vực II : Khu vực dịch vụ, quản lý xã hội, nghiên cứu, du lịch v.v... Đây 
là khu vực chiếm một tỷ lệ lớn trong nền kinh tế của đô thị nói chung và lao động ở 
đô thị nói riêng. 

Do yêu cầu về lao động của 2 khu vực công nghiệp và dịch vụ (II và III) ngày 
càng tăng nên thu hút lực lượng lao động lớn từ các vùng nông thôn ngày càng nhiều 
và dân số sống trong các khu vực đô thị cũng ngày càng tăng. 

Theo thống kê, năm 1950 dân số đô thị thế giới chỉ có 735 triệu người, chiếm 
29,36% tống số dân ; năm 1975 đã tăng lên 1,56 tỷ (chiếm 38,27%) : năm 2000 tăng 
lên 2,95 tỷ (chiếm 48,16%) và năm 2050 sẽ tiếp tục tăng lên 5,1 tỷ (chiếm 63,85%), 
tổng số dân số thế giới lúc bấy giờ là 7,99 tỷ người. 

Quá trình đô thị hoá sẽ gắn liền với sự hình thành và phát triển các khu công 
nghiệp, thương nghiệp, các khu dân cư đông đúc, ngoài ra còn gắn liền với việc hình 
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thành và phát triển một hệ thống kết cấu hạ tầng xã hội và kỹ thuật, một hệ thống 
giao thông vận tải hiện đại để đáp ứng nhu cầu ngày một tăng của đô thị. 

Nét đặc trưng của quá trình đô thị hoá trên thế giới là đân số đô thị gia tăng với 
tốc độ rất cao. Theo Quỹ các hoạt động về dân số (UNEPA) tình hình phát triển đân 
số đô thị trên thế giới từ 1950 đến 2050 như sau : 


Bảng 1-1 


Tình hình phát triển dân số đô thị trên thế giới 


Dân số đô thị 
1U người 


Tỷ lệ đản số đỏ thị sơ 
với tổng số (%) 


Tổng dân số 
10 người 


Chỉ tính riêng số lượng thành phố có quy mô dân số trên 5 triệu dân thì năm 
1950 mới có 10 và đến năm 2000 là 25, tăng 2.5 lần. Điều đáng chú ý là trong số đó 
chỉ 6 thành phố thuộc các nước công nghiệp phát triển, còn 19 thành phố thuộc các 
nước đang phát triển. Như vậy ta có nhận XÉt : 

1) Tốc độ tăng trưởng dân số đô thị ở các nước đang phát triển nhanh hơn nhiều 
so với các nước phát triển. Bảng 1-2 giới thiệu kết quả điều tra và dự báo của 
UNEPA vẻ mức độ gia tăng dân số đô thị trong 2 khu vực các nước phát triển và 
đang phát triển. 

Bảng 1-2 


So sánh tình hình đô thị hoá giữa khối các nước phát triển 
và khối các nước đang phát triển 


Khu vực 


Các nước phát triển 


Các nước đang phát triển 


Ghi chú : Tốc độ phát triển lấy mốc là dân số năm 1950 để so sánh. 


1Ô 


Năm 1970, châu Á chỉ có 8 độ thị lớn với dân số trên 5 triệu người, nhưng 
20 năm sau đã có 31 thành phố quy mô như thế và đến năm 2020 những siêu đô thị 
châu Á có khoảng 2,4 tỷ người — chiếm hơn nửa dân số trong khu vực(Ð, 

2) Sản xuất đại công nghiệp, dịch vụ và tin học đòi hỏi sự tập trung các lực 
lượng sản xuất ở mức độ cao dẫn đến sự ra đời và phát triển các đô thị mới, mở rộng 
quy mô các đô thị cũ. Đó là điều tất yếu và rất ít có khả năng hạn chế quá trình đô 
thị hoá. Đô thị hoá là một quá trình tiến bộ, vì đần dần đưa con người ra khỏi những 
nơi xa xôi hẻo lánh, đến với xã hội văn minh hiện đại, nâng cao trình độ văn minh. 


1.1.2. Quá trình đô thị hoá ở Việt Nam 

Có thể chia quá trình đô thị hoá ở Việt Nam thành 3 thời kỳ: 

4) Thời kỳ từ năm 1954 trở về trước : Thời kỳ này kéo dài nhiều thế kỷ được 
khởi đầu với thành Cổ Loa mang tính chất chính trị và quốc phòng là chủ yếu. Tiếp 
theo là thời kỳ hình thành và phát triển hệ thống đô thị trong cả nước mang đặc thù 
của nền sản xuất nhỏ, tiểu thương như Hội An, Huế, Thăng Long, Phố Hiến, rồi 
Đà Năng, Sài Gòn, Cần Thơ, Mỹ Tho, Hải Phòng, Nam Định, v.v... 

b) Thời kỳ từ năm 1954 đến 1975 : Hệ thống đô thị Việt Nam bắt đầu mở rộng, 
phát triển rõ nét tuy còn ở mức độ thấp, mà điển hình là các thành phố như : Hà Nội, 
Hải Phòng, Vinh, Thái Nguyên, Việt Trì ở miền Bắc và Sài Gòn, Đà Nẵng, Cần Thơ, 
Huế v.v... ở miền Nam. 

€) Thời kỳ từ năm 1975 đến nay : Là thời kỳ sau chiến tranh, thống nhất đất 
nước. Hệ thống đô thị Việt Nam được phát triển theo quy hoạch và tốc độ phát triển 
tương đối nhanh so với thời kỳ chiến tranh, đặc biệt từ những năm có chính sách "đổi 
mới”, "mở cửa", phát triển theo định hướng xã hội chủ nghĩa với cơ chế thị trường 
trên cơ sở của nền kinh tế nhiều thành phần. 

Nước ta hiện nay có trên 500 đô thị, được phân theo 3 cấp quản lý hành chính : 

— Cấp trung ương quản lý : thủ đô Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh và Hải Phòng. 

— Cấp tỉnh quản lý : các thành phố, thị xã (tỉnh ly và các thị xã khác). 

— Cấp huyện quản lý : các thị trấn huyện ly và các thị trấn trong huyện. 


1.1.3. Phân loại đô thị Việt Nam 


Theo điều 4.2 "Quy chuẩn xây dựng Việt Nam", tập 1, NXB Xây dựng 1997 
định nghĩa đô thị là điểm dân cư tập trung có vai trò thúc đẩy sự phát triển kinh tế, 
xã hội của một vùng lãnh thổ, có cơ sở hạ tầng đô thị thích hợp và dân cư nội thị 
không dưới 4000 người (đối với miền núi là 2000 người) với tỷ lệ phi nông nghiệp 
trên 60%. Đô thị bao gồm : thành phố, thị xã, thị trấn. 


(1) Asia week, Far Eastern Economic Review and Economist. 
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Năm 1990, Hội đồng bộ trưởng đã có quyết định số 132/HĐBT về việc phân cấp 
lại hệ thống đô thị Việt Nam như sau : 


Loại Ï : các đô thị trực thuộc trung ương có quy mô từ 1.000.000 dân trở lên, có 
2 thành phố là Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh. 


Loại II : các đô thị có quy mô dân số từ 350.000 + 1.000.000 dân, có 6 thành 
phố là Đà Nắng, Hải Phòng, Biên Hoà, Huế, Cần Thơ, Vinh. 


: Loại II : các đô thị có quy mô dân số từ 100.000 + 350.000 dân, có 14 thành 
` phố là Nha Trang, Nam định, Quy Nhơn, Vũng Tàu, Long Xuyên, Đà Lạt, Mỹ Tho, 
"Thái Nguyên, Hạ Long, Thanh Hoá, Ban Mê Thuột, Phan Thiết, Rạch Giá, Cẩm Phả. 


Loại IV : các đô thị có quy mô đân số từ 30.000 + 100.000 dân, có 48 đô thị, là 
các tỉnh ly và các thị xã thuộc tỉnh. 


Loại V : có quy mô dân số từ 4000 + 30.000 dân, là các thị xã loại nhỏ và các 
huyện ly, thị trấn còn lại. 


Năm 2001, theo Nghị định số 72/2001/NĐ-CP ngày 5-10-2001, đô thị nước ta 
được phân thành 6 loại cân cứ theo chức nãng, dân số và mật độ dân cư như sâu : 


Loại đặc biệt : là thủ đô hoặc các đô thị lớn. 

Chức năng : 

— Trung tâm chính trị, kinh tế, văn hoá, khoa học — kỹ thuật, giáo dục, du lịch, 
- địch vụ, đầu mối giao thông, giao lưu trong nước và quốc tế ; 

~ Có vai trò thúc đẩy sự phát triển kinh tế — xã hội của cả nước ; 

— Có cơ sở hạ tầng được xây dựng về cơ bản. 

Dân số : > 1,5 triệu người ; tỷ lệ lao động phi nông nghiệp > 90%. 

Mật độ dân cư : > 15.000 người/km” 

Loại Ì 

Chức năng : 


~ Trung tâm chính trị, kinh tế, văn hoá, khoa học — kỹ thuật, đu lịch, dịch vụ, 
đầu mối giao thông, giao lưu trong nước và quốc tế ; 


~ Có vai trò thúc đẩy phát triển kinh tế — xã hội của một vùng lãnh thổ liên tỉnh 
hoặc cả nước ; 


~ Cơ sở hạ tầng nhiều mặt được xây dựng đồng bộ và hoàn chỉnh. 
Dân số : > 500.000 người, tỷ lệ lao động phi nông nghiệp > 85% ; 
Mật độ dân cư : > 12.000 người/km? 
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Loại lI 
Chức năng : 


— Trung tâm chính trị, kinh tế, văn hoá, khoa học — kỹ thuật, du lịch, dịch vụ, 


đầu mối giao thông, giao lưu trong vùng tỉnh, liên tỉnh hoặc cả nước. 


— Có vai trò thúc đẩy phát triển kinh tế — xã hội của một vùng lãnh thổ liên tỉnh 


hoặc một số lĩnh vực đối với cả nước, 


— Cơ sở hạ tầng được xây dựng nhiều, tương đối đồng bộ và hoàn chỉnh. 
Dân số : > 250.000 người ; tỷ lệ lao động phi nông nghiệp > 80%. 

Mật độ dân cư : > 12.000 người/km”. 

Loại HH 

Chức năng : 


— Trung tâm chính trị, kinh tế, văn hoá, khoa học — kỹ thuật, du lịch, dịch vụ, 
mối giao thông, giao lưu trong tỉnh hoặc vùng liên tỉnh ; l 


— Có vai trò thúc đẩy phát triển kinh tế — xã hội của một tỉnh hoặc một số lĩnh 
đối với vùng liên tỉnh ; 

— Có cơ sở hạ tầng đã hoặc đang được xây dựng từng mặt đồng bộ và hoàn chỉnh. 
Dân số : > 100.000 người, tỷ lệ lao động phi nông nghiệp > 75%. 

Mật độ dân số : > 8000 người/km, 

Loại IV 

Chức năng : 

~ Là trung tâm tổng hợp hoặc chuyên ngành và chính trị, kinh tế, văn hoá, khoa 
~ kỹ thuật, du lịch, địch vụ, đầu mối giao thông, giao lưu trong tỉnh ; 


— Có vai trò thúc đẩy phát triển kinh tế — xã hội của một tỉnh hoặc một vùng 


trong tỉnh. 


~ Cơ sở hạ tầng đã hoặc đang được xây dựng từng mặt đồng bộ và hoàn chỉnh, 
Dân số : > 50.000 người, tỷ lệ lao động phi nông nghiệp > 70%. 

Mật độ dân số : > 6000 người/km2 

Loại V 

Chức năng : 


~ Trung tâm tổng hợp hoặc chuyên ngành về chính trị, kinh tế, văn hoá, khoa 


học ~ kỹ thuật, dụ lịch, dịch vụ ; 


— Có vai trò thúc đẩy phát triển kinh tế — xã hội của một huyện hoặc một cụm xã ; 
~ Cơ sở hạ tầng đang được xây dựng nhưng chưa đồng bộ. 
l5 


Dân số : > 40.000 người ; tỷ lệ lao động phi nông nghiệp > 65% 

Mật độ đân cư : > 2000 người/km” 

Ghi chú : 

~ Đối với các đô thị miền núi, vùng cao, vùng sâu, vùng xa và hải đảo thì các 
tiêu chuẩn quy định cho từng loại đô thị có thể thấp hơn, nhưng phải đảm bảo mức 
tối thiểu bằng 70% mức tiêu chuẩn quy định. 

- — Đối với các đô thị có chức năng nghỉ mát, du lịch, điều dưỡng, các đô thị đào 
tạo thì tiêu chuẩn quy mô dân số thường trú có thể thấp hơn, nhưng phải đạt 70% so 
với mức quy định, riêng tiêu chuẩn mật độ dân số bình quân của các đô thị nghỉ mát, 
du lịch và điều dưỡng cho phép thấp hơn, nhưng tối thiểu phải đạt 50% so với mức 
quy định. ' 

Sự phân bố đô thị theo lãnh thổ không đồng đều : 

Vùng đồng bằng Bắc Bộ: 2,7 đô thị/ 1000kmˆ 
Vùng Thanh Nghệ Tĩnh: 1,5 đô thị/ 1000km? 
Vùng Nam Trung Bộ : 0,9 đô thị/1000km” 
Vùng Nam Bộ : 1,9 đô thị/1000km” 

Tỷ trọng dân sống ở vùng đô thị so với tổng đân số còn rất thấp so với tình hình 
phát triển chung của thế giới. Về thực chất, đô thị nước ta còn ở trong giai đoạn quá 
độ chuyển từ cuối thời kỳ văn minh nông nghiệp sang giai đoạn đầu của thời kỳ văn 
mỉnh công nghiệp. Ï 


1.2. VAI TRÒ CỦA GIAO THÔNG VẬN TẢI Ở CÁC ĐÔ THỊ 


Sự khác nhau giữa đô thị và nông thôn là mức độ đầu tư cho cơ sở hạ tầng như 
điện, nước, giao thông vận tải, thông tin liên lạc v.v... trong đó giao thông vận tải 
chiếm tỷ lệ đầu tư lớn nhất. Nói đến đô thị, trước hết phải nói đến giao thông vận tải. 
Nó góp vào bộ mặt của một đô thị, nó quyết định cho sự thành công hay thất bại của 
quá trình đô thị hoá: Đô thị càng phát triển thì cơ sở hạ tầng giao thông vận tải càng 
có ý nghĩa quan trọng. Nó là cầu nối giữa sản xuất với sản xuất, giữa sản xuất với 
tiêu dùng, giữa sản xuất với lưu thông, mở rộng thị trường, mở rộng mối quan hệ 
giao lưu giữa các vùng trong đô thị. 

Quy hoạch mạng lưới giao thông đô thị hợp lý là phần việc vào loại quan trọng 
bậc nhất trong quy hoạch đô thị. Nó phải đáp ứng được các yêu cầu về giao thông : 
tiện lợi, an toàn, kinh tế, nhanh chóng, kịp thời. 

Phát triển giao thông vận tải phải đi trước một bước là một quy luật chung đối 
với tất cả các nước trong quá trình phát triển kinh tế — xã hội. Sự phát triển giao 
thông vận tải phải được ưu tiên về kinh phí đầu tư và thời gian đầu tư so với các 
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ngành khác. Cũng cần có sự chú ý thích đáng về điện tích đất dành cho GTVT, khoa 
học và công nghệ dành cho GTVT, 


Có thể tham khảo tình hình vốn đầu tự những năm gần đây cho GTVT ở một số 
nước (so với tổng số vốn đầu tư). 


Hunggari 17+ 19% 
Tiệp Khác 15 + 17% 
Rumani 12+ 14% 
Liên Xô (cũ) 14 + 15% 
Ấn Độ 13 + 16% 
Inđônêxia 12 + 18% 


Cộng hoà nhân dân Triều Tiên: 7+ 13% 
Nếu tính cho đầu người và 1km” lãnh thổ thì các nước này cũng đành một mức khá 
cao : 130 + 200 USD cho một người đân trong năm và 4000 + 12.000 USD cho Ikm2. 
Trong kế hoạch phát triển GTVT Thủ đô và các thành phố lớn phải được đặc biệt 
ưu tiên. Ở Thái Lan đã dành 30% tổng số vốn đầu tư về GTVT cho thủ đô Băng Cốc. 


Về diện tích đất dành cho GTVT, ở thủ đô các nước thường chiếm tỷ lệ 15 + 
20%, có thủ đô đành đến 31%, trong khi đó Hà Nội mới có 7 + 8% đất dành cho 
GTVT[H]. 


Bảng I~3 giới thiệu tình hình vẻ mật độ đường của Hà Nội [5]. 


Bảng 1—3 
Mật độ đường của thành phố Hà Nội [LI] 


Chiều dài, km km làn/km km/1000 dân 


54,86 4,91 13,75 0,27 
38,22 


Hoàn Kiếm 


Hai Bà Trưng 44.28 
Đống Đa 2953 
Nội thành 186,90 


1.3. SƠ LƯỢC VỀ TÌNH HÌNH GIAO THÔNG VẬN TẢI CỦA HÀ NỘI 


1.3.1. Mạng lưới giao thông đường bộ Hà Nội [5, 11] 

Mạng lưới giao thông đường bộ Hà Nội Biữ vị trí quan trọng nhất trong mạng 
lưới giao thông Hà Nội : 65 —~ 70% khối lượng vận chuyển hàng hoá và 70 —- 75% 
khối lượng vận chuyển hành khách, 
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Hà Nội có 319 đường phố với tổng chiêu dài 186,42km trong đó 65 đường phố là 
đường trục chính thành phố với tổng chiều dài là 108,32km ; 112 ngõ với tổng chiều 
dài 17,85km và đường tron§ 16 khu tập thể với tổng chiều dài 22.75km. 

Mạng lưới đường nội thành hiện naY chỉ chiếm khoảng 7 ~ 8% diện tích nội 
thành, tính bình quân đạt 4.1km/km”, 0,19 km/1000 dân, 3,38 m2/dân ; So sánh với 
tiêu chuẩn của các thành phố hiện đại khác trên thế giới thì tỷ lệ này quá thấp. Theo 
kết quả công bố của để tài "Tính toán chọn tỷ lệ đất dành cho giao thông trong thành 
phố” thì quỹ đất dành cho giao thông động và tĩnh của Hà Nội yêu cầu phải đạt từ 
20,6% trở lên (đối với các nước trên thế giới, điện tích này thường 25 ~ 35%). 


1.3.2. Các dạng mạng lưới đường bộ 


Mạng lưới đường nội thành có dạng hướng tâm từ các quốc lộ, từ các cửa ô VỀ 
trung tâm ; các đường hướng tâm được nối bằng các đường vành đai. Dang mạng lưới 
này thường 8ẬP ở các thành phố lớn châu Âu như : Liông, Beclin, Matxcova... Ưu 
điểm của dạng này là các tuyến đường tương đối thẳng, song có hạn chế là luồng 81A0 
thông tập trung ở khu trung tâm, 8ÂY ùn tắc, đặc biệt là ở các nút giao thông cùng mức. 


Ở các khu phố của quận Hoàn Kiếm, Hai Bà Trưng, Ba Đình... còn có lưới đường 
dạng bàn cỡ. 


1.3.3. Tiêu chuẩn kỹ thuật và chất lượng khai thác của đường 


_— Nhìn chung mặt cắt ngang đường phố nội thành rất hẹp do bị khống chế bởi các 
công trình đã được xây dựng đặc biệt là các khu phố cũ. Phần lớn các tuyến đường 
không bố trí phân đường dành riêng cho xe cơ giới tách khỏi lần xe cho XE không 
động cơ, 88% đường phố có chiều rộng nhỏ hơn 11m. 

Những năm gần đây, Hà Nội đã đầu tư nhiêu cho việc cải tạo mật đường : 70% 
diện tích mặt đường đã được rải nhựa và bê tông nhựa hoá, nhưng chất lượng khai 
thác còn thấp. 


1.3.4. Nút giao thông 


Toàn thành phố có 580 nút giao thông, tro0E đó khu vực nội thành có 496 nút. 
Các nút giao thông rất gần nhau, trung bình 380m. Các nút giao thông nói chung là 
giao cắt cùng mức nên đã ảnh hưởng rất lớn tới tốc độ xe chạy, thường xuyên gâY ùn 
tắc giao thông, đặc biệt là vào các giờ cao điểm như các nút giao thông ở đường phố 
Nguyễn Khuyến, Cửa Nam, Khâm Thiên, Lê Duẩn, Ngã tư Ô chợ Dừa, Ngã Tư Sở 
v.v... Số lượng nút gìaO thông được điều khiển bằng đèn còn quá ít. Tính tới năm 
1995 thì chỉ có 28 nút giao thông được điều khiển bằng đèn. 

Ngoài ra, ga đường sắt nằm ở trong nội thành, đường sắt giao cắt cùng mức với 
đường ô tô nên mỗi lần có tầu chạy qua, giao thông trên đường bộ phải dừng chờ từ 
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3 — 10 phút, có khi lâu hơn đã là một (rong những nguyên nhân chính 8ây ùn tắc và 
tai nạn giao thông. 


1.3.5. Hệ thống đường vành đai 

Hệ thống đường vành đai còn thiếu hoàn chỉnh, ngắt quãng nên đã hạn chế tác 
dụng, đặc biệt đối với giao thông quá cảnh từ các tỉnh chạy theo hướng Bắc — Nam, 
Đông — Tây. 


1.3.6. Lưu lượng và thành phần xe chạy 

Trong những năm gần đây, với chính sách "mở cửa" trong nền kinh tế thị trường 
sôi động, số lượng xe cộ, thành phần chủng loại tăng trưởng đáng kể và đa dạng. 

Theo kết quả thống kê của phòng cảnh sát giao thông Hà Nội thì đến tháng 
6~1994 Hà Nội đã có : 50.488 ô tô các loại, 512.612 mô tô, xe máy (trong đó có 
259.461 mô tô phân khối lớn) và 800.000 xe đạp. Ngoài lượng xe của Hà Nội, một 
lượng xe đáng kể của các tỉnh bạn cũng thường xuyên hoạt động ở Hà Nội. 

Tính đến tháng 7-2001 Hà Nội có 99.252 ô tô các loại, 853.085 mô tô xe máy 
và TP Hồ Chí Minh là 200.000 ô tô và 2.000.000 xe máy. 

Một đặc điểm khác của giao thông Hà Nội là trong những năm gần đây phương 
tiện giao thông cơ giới tư nhân tăng nhanh, xuất hiện trong thành phần dòng xe các 
loại xe lam, xe xích lô cũng là một trong những nguyên nhân gây ra ùn tắc và tai nạn 
giao thông, 


theo tài liệu điều tra tháng 6 năm 1992 (từ 5 — 21 giờ). 


Bảng 1-4 giới thiệu tình hình lưu lượng xe chạy trên một số đường phố Hà Nội 


Bảng I-4 


Lưu lượng xe trên một số tuyến đường Hà Nội 
(Theo tài liệu điều tra tháng 6/1992 từ 5 ~ 21 giờ) 


Đoạn đường Xe đạp, xe máy 
Cầu Giấy - Thủ Lệ 2680 82456 
2 | Cầu Giấy - Láng 1785 51160 
3 | Cầu Giấy - Cầu Diễn 1936 82650 
4 | Câu Giấy - Bưởi 998 35509 
53 | Ngã Tư Sở. Trường Chinh 2944 65877 


6 | Ngã Tư Sở- Láng 3596 35749 
| 7| Ngã Tư Sở - Nguyễn Lương Bàng 2392 53163 


2-QHGTVT 17 
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Đoạn đường 
Ngã Tư Sở - Hà Đông 
Ngã Tư Vọng - Giải Phóng 

Ngã Tư Vọng - Giáp Bát 

Ngã Tư Vọng - Trường Chinh 

Ngã Tư Vọng - Đại La 

Ngã tư Nguyễn Thượng Hiển - Bạch Mai 
Ngã tư Nguyễn Thượng Hiền - Minh Khai 
Ngã tư Nguyễn Thượng Hiển - Trương Định 
Ngã tư Nguyễn Thượng Hiền - Đại La 

Đầu cầu Long Biên - Yên Phụ 

Đầu cầu Long Biên - Hàng Đậu 

Đầu cầu Long Biên - Trần Nhật Duật 

Ngã tư Hàng Bài - Định Tiên Hoàng 

Ngã tư Hàng Bài - Tràng Tiền 

Hàng Bài - Ngã tư Tràng Tiền 


Ngã 7 cửa Nam - Điện Biên Phủ 


Tràng Thi - Ngã 7 Cửa Nam 
Ngã tư Văn Miếu - Cửa Nam 


Ngã tư Văn Miếu - Tôn Đức Thắng 


1.3.7. Tai nạn giao thông 


Ôtô Xe đạp, xe máy 
3748 109445 


78802 
71857 
44631 
54175 
70379 
60662 
48.200 
48704 
29513 
32183 
61176 
77850 
44264 
61176 
65009 
27299 
64961 


38230 


Tai nạn giao thông đường bộ ở Hà Nội rất nghiêm trọng và có xu thế ngày một 
tăng do lưu lượng xe hàng năm tăng đáng kể. Trong những năm 9Ô tai nạn giao thông 
ở đường Lê Duẩn 40 vụ/năm, đường Nguyễn Văn Cừ 33 vụ/năm, đường Nam Thăng 
Long 30 vụ/năm v.v... Theo thống kê của Phòng CSGT thì chỉ trong 6 tháng đầu năm 
1994 Hà Nội đã xảy ra 336 vụ tai nạn giao thông làm thiệt hại 1.180 triệu đồng. 


Phân tích những đối tượng gây tai nạn từ 1990 — 1994 cho thấy lái xe mô tô gây 
ra từ 40 — 50% tổng số vụ tai nạn. Nếu phân tích đối với loại xe cơ giới ô tô, xe lam, 
xe bông xen (xe 4 bánh) và lấy chỉ tiêu là số vụ tai nạn xe/tổng số đầu xe cùng loại 
thì cao nhất là đối với loại xe bông xen (2,75%), sau đến xe lam (0,61%), rồi đến ô 
tô — 0,20 và xe máy — 0,09 (theo số liệu thống kê năm 1992). 


Độ tuổi gây tai nạn giao thông chiếm tỷ lệ cao nhất từ 20 — 30 tuổi. 


co 
° 


N 
sạn 


bà 


s 


®ớg 
K2 
4g, 


Tổng số vụ 512 | 554 | 574 | §ạ7 
194 


69 
327 


633 
204 247 
103 
447 
100 


Số người chết 196 


Bị thương nhẹ 


Bị thương nặng 2t0 


Vật chất (triệu đồng) 


Xe máy 
Xe ô tö 


mm - Xe đạp, xích lô 
"”- Các loại xe khác 


1985 986 87 88 99 90 9 92 năm 


Hình IT[ 
Tai nạn giao thông từ 1985 + 1992 ở Hà Nội 


An" 
® 


197/676 32 
265/617 


199/676 
288/676 


Bảng I—7 
Tình hình tai nạn giao thông ở Việt Nam và một số nước trên thế giới 1996 
(Nguồn TRỤ - Transport Research Laboratory) 


Chết/1000 xe 

Êthiopia Chỉ lê 1/2 
Nigeria 14,8 Malaysia 0,8 
Nepal 82 Hungari 0.7 
Tanzania T1 Kuwait 0,6 
Palcistan 49 Cyprus 0,4 
Sudan 42 Canada 0,3 
Columbia 2 Gread Britain 0.2 
Jordari 1,8 Netherland 02 
Indonesia Italy 02 
Seychelles Swcden 

Norway 


1.3.8. Vận tải hành khách bàng phương tiện xe công cộng 


Hệ thống tuyến vận tải hành khách bằng phương tiện giao thông công cộng của 
Hà Nội có những đặc thù sau đây (đến năm 1992) : 

a) Hệ thống tuyến vận tải bằng phương tiện công cộng so với tiêu chuẩn của 
nhiều nước trên thế giới còn rất mỏng : tổng cộng có 69 tuyến, trong đó ngoại 
thành và liên tỉnh có 52 tuyến, còn nội thành có 17 tuyến. Tổng chiều dài của hệ 
thống tuyến vận tải hành khách L, = 218,5 km. Tổng chiều dài của hệ thống nội 
thành là 119 km. 

b) Hệ thống tuyến vận tải công cộng phân bố không đều, chủ yếu tập chung Ở 
quận Hoàn Kiếm và ở một số đường phố của thành phố (25% trong tổng số đường 
phố). Hệ thống tuyến vận tải công cộng chỉ đi qua 78 đường phố nội thành, trong đó 
có 68 đường phố đông dân. 

c) Sự phân bố các tuyến xe công cộng trong thành phố còn nhiều bất hợp lý, sự 
liên hoàn giữa các tuyến giao thông công cộng chưa tốt, khoảng cách giữa các điểm 
đỗ xe quá dài. : 

d) Các phương tiện vận tải công cộng hiện chỉ đáp ứng được 2% nhu cầu đi lại 
của nhân dân. Số đầu xe phục vụ vận tải công cộng ít, chỉ có 0,18 xe buýt/1000 dân 
dẫn tới tình trạng phát triển mạnh các phương tiện giao thông tư nhân và xe mấy. 
Bảng 1—8 cho thấy tình hình phát triển giao thông các loại phương tiện ôtô, Xe máy, 
xe tư nhân. 
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Bảng I-8 


Tình hình phát triển phương tiện vận tải của Hà Nội từ 1989 - 1993 


1990 
1991 
1992 
1993 


Phương tiện 


158083 
27345 212303 
35279 270605 


307657 


467232 


Ôtô Mô tỏ, xe máy 


Lambro 


1079 
1677 


Bông sen 


938 
1088 
951 


e) Tốc độ trung bình của xe cơ giới thấp : 20km/h (cao nhất là 26km/h : thấp 
nhất là 15km/h). 

ø) Thời gian chờ xe ở các bến xe lâu và thay đổi thất thường, không đảm bảo 
tính kịp thời. 
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Chương 2 


MẠNG LƯỚI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 
PHƯƠNG TIỆN VÀ TỔ CHỨC VẬN TẢI 


“2,1, KHÁI NIỆM CHUNG 


2.1.1. Đặc điểm của đường đô thị 


Đường đô thị về nguyên tắc phải tuân theo những quy định áp dụng đối với 
đường ôtô thông thường, nhưng phải xét những đặc điểm của giao thông và xây dựng 
đô thị. Có rất nhiều nhân tố phụ khác phải được tính đến khi thiết kế quy hoạch giao 
thông ở các đô thị như : 


~ Số lượng nút gìao thông lớn ; 

— Giao thông nội bộ đô thị chiếm tỷ lệ rất lớn trong lưu lượng giao thông ; 

— Việc sử dụng đất xây dựng đường có nhiều khó khăn ; 

— Quy hoạch mạng lưới đường phải tuân theo quy hoạch kiến trúc chung của 
._ đô thị. 

2.1.2. Chức năng giao thông 

~ Giao thông tiện lợi, nhanh chóng và an toàn. 


— Cầu nối giữa sản xuất với sản xuất, sản xuất với tiêu dùng, sản xuất với lưu 
thông, nối liền các khu nhà ở với nhau, với khu trung tâm, nhà ga. bến cảng, công 
viên V.V... 


— Liên hệ thuận tiện với mạng lưới đường quốc gia ngoài đô thị. 


2.1.3. Đặc điểm về các yêu cầu kỹ thuật 
Đường đô thị có liên quan tới nhiều yêu cầu đòi hỏi của quy hoạch đô thị, vì vậy 
ˆ về mặt kỹ thuật cần giải quyết các vấn đề sau đây : 

— Tổ chức giao thông trong đô thị (và đặc biệt là ở các nút giao thông) hợp lý để 
đảm bảo tiện lợi, an toàn và kinh tế. 


— Bố trí hợp lý các công trình ngầm (ống cấp nước, thoát nước mưa, thoát nước 
bẩn sinh hoạt và nhà máy, dây điện thoại, điện thấp sáng v.v...) để thuận tiện cho 
việc bảo dưỡng sửa chữa và giá thành xây dựng hạ. 
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— Giải quyết quy hoạch mặt đứng nền đường và khu đất lân cận (còn gọi là quy 
hoạch san nền) trên cơ Sở đảm bảo thoát nước tốt và các khống chế về cao độ thiết kế 
Của các Công trình đường của quy hoạch chung kiến trúc đô thị. 

¬ Thiết kế chiếu sáng đường phố, các nút 8lao thông v.v,.. 

~ Thiết kế cây xanh đường phố, các biện pháp giảm tiếng ồn do giao thông. 


— Thiết kế hệ thống thoát nước mưa và nước bản. 


2.1.4, Yêu cầu về mặt kiến trúc và mỹ quan 


Đường đô thị là một công trình kiến trúc của tổng thể kiến trúc toàn đô thị, là 
một trong những yếu tố tổ chức không gian đô thị. Yêu cầu về kiến trúc và mỹ quan 
là phải có sự hài hoà cân đối giữa chiều rộng của đường, hè đường và chiều cao nhà ở 
hai bên đường, sự hài hoà về hình thái và màu sắc của cây xanh trồng trên đường, 
của cột điện chiếu sáng, các biển báo tổ chức Biao thông, đèn tín hiệu với nhà cửa và 
cảnh quan ở Xung quanh. 


2.1.5. Các quan điểm chính về quy hoạch GTVT độ thị 
~ Phát triển GTVT phải đi trước một bước và ưu tiên phát triển cho thủ đô và các 
thành phố lớn, 


~ Xây dựng và phát triển GTVT đô thị phải bảo đảm tính hệ thống, đồng bộ và 
liên hoàn. 


thông không thể thoả mãn một cách hợp lý các như cầu đặt ra về giao thông vận tải 
của đô thị cho nên cần phải phát triển nhiều loại giao thông, loại phương tiện vận tải 
khác nhau và chúng tạo thành một hệ thống gồm nhiều loại phương tiện vận tải. 

* Mỗi loại phương tiện vận tải (ôtô, tàu điện đường ray, tàu điện ngầm V.v...) phù 
hợp với một loại công trình đường giao thông với các tiêu chuẩn kỹ thuật riêng. 


2) Mạng lưới GTVT độ thị phải bảo đảm tính đồng bộ vì › 
* Việc phát triển GTVT đô thị phải tiến hành đồng bộ các mạng lưới, các hạng 
mục công trình để có thể hoạt động đồng bộ ngay và để phát huy tối đa hiệu quả của 


* Đảm bảo tính đồng bộ về các chính sách có liên quan tới GTVT (chính sách 
đầu tư, cơ chế quản lý, luật lệ giao thông v.v...). 

3) Mạng lưới GTVT Phải đảm bảo tính liên hoàn : nghĩa là tính liên tục và thông 
suốt vì có như vậy mới có thể khai thác tối đa hiệu quả của hệ thống GTVT, đảm bảo 
tiện lợi, nhanh chóng và an toàn giao thông. Yêu cầu này phải được quán triệt ngay 
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khi lựa chọn và xây dựng mạng lưới GTVT, quy hoạch hệ thống các tuyến đường 
giao thông, các công trình phù trợ, xác định công suất của các công trình... 

Yêu cầu này còn đòi hỏi trong việc tổ chức và điều khiển giao thông, điều hành 
vận chuyển hàng hoá và hành khách. 

— Xây dựng và phát triển GTVT phải đảm bảo sự quần lý tập trung và thống nhất 
của Nhà nước. 

Sự quản lý tập trung và thống nhất của Nhà nước phải được quán triệt trong xây 
dựng các quy hoạch tổng thể của tỉnh, thành phố, hoặc của từng ngành từ khâu xác 
định chủ trương xây đựng, duyệt quy hoạch, tổ chức thực hiện quy hoạch và trong 
điêu hành các hoạt động GTVT nói riêng và các ngành có liên quan đến GTVT. 

— Xây dựng và phát triển GTVT đô thị phải đảm bảo tính kế thừa và từng bước 
tiến lên hiện đại hoá. 

Việc xây dựng và phát triển GTVT đô thị phải được thực hiện dựa trên mạng lưới 
giao thông hiện có, tận dụng tối đa các công trình hiện đang sử dụng. Tuy nhiên cần 
phải loại bỏ những đoạn đường, những công trình bất hợp lý hoặc không phù hợp với 
yêu cầu về vận tải trong tương lai và quy hoạch hiện đại hoá công tác GTVT. 

— Xây dựng và phát triển GTVT đô thị phải đảm bảo tính khả thi và hiệu quả 
kinh tế - xã hội cao. 


2.1.6. Các tiêu chuẩn đánh giá quy hoạch GTYT đô thị 
Các tiêu chuẩn để đánh giá quy hoạch GTVT đô thị là : 

— Nhanh chóng kịp thời ; 

— Thuận tiện ; 

— An toàn giao thông ; 

— Văn minh lịch sự. 


Trong các tiêu chuẩn kể trên, tiêu chuẩn quan trọng nhất và có tính chất quyết 
định là tiêu chuẩn nhanh chóng kịp thời. Khi xét và tính toán yếu tố nhanh chóng kịp 
thời của GTVT phải đạt được tốt nhất thì phải xét thêm các tiêu chuẩn thuận tiện, an 
toàn, văn minh lịch sự và kinh tế. 


Định lượng về tiêu chuẩn nhanh chóng kịp thời được thể hiện thông qua chỉ tiêu 
thời gian của 1 chuyến đi (hay của một tấn hàng hoá) đến đích tốn ít thời gian nhất. 


Thời gian của một chuyến đi phụ thuộc vào nhiều yếu tố của hệ thống GTVT và 
các nguyên nhân khác ngoài GTVT. Một cách khái quát có thể qua sơ đồ sau : 


Theo sơ đồ ta thấy thời gian của một chuyến đi phụ thuộc vào các yếu tố chủ yếu sau : 


+ Mật độ mạng lưới đường, 
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+ Mật độ mạng lưới vận tải, 
+ Khoảng cách giữa hai điểm đỗ xe, 


+ Khoảng cách chạy Xe, 
TIÊU CHUẨN 
NHANH CHÓNG 


+ Tốc độ giao thông. 


Thời gian đi bộ từ nhà tới bến 
và từ bến đến đích Tạ po 


Khoảng 
cách 


Thời gian ổi xe Tạ „; 


Loại nút 

giao 
thông và 
điều kiện 
giao 
thông 


giữa hai 


2.2. CÁC SƠ ĐỒ MẠNG LƯỚI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


Sơ đồ hay mô hình mạng lưới đường đô thị phụ thuộc vào điều kiện địa hình, điều 
kiện lịch sử phát triển của đô thị. Mạng lưới đường đô thị thường có các dạng sơ đồ sau : 
vòng xuyên tâm, hình nan quạt, bàn cờ, bàn cờ chéo, hôn hợp nhiều dạng và sơ đồ tự do. 


2.2.1. Sơ đô vòng xuyên tâm : thường thấy ở các đô thị cổ châu Âu như 
Matxcơva, Paris, Beclin, Lyông v.v... 
Tính chất : các đường hướng tâm nối trung tâm với 
các khu phố xung quanh. Các đường vòng đai nối liền 
các khu vực của đô thị với nhau và sử dụng cho vận tải 
quá cảnh. 
Ưu điểm - liên hệ giữa các khu phố với nhau và giữa 
các khu phố với trung tâm được thuận tiện và thời gian 


chuyến đi ngắn. 

Khuyết điển : luông giao thông vào trung tâm thành 
phố thường tập trung lớn, gây khó khăn cho việc tổ chức Hình 2-1 
giao thông, bố trí các gara, nơi đỗ xe. Sơ đồ vòng xuyên tâm! 
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2.2.2. Sơ đồ hình nan quạt : thường gặp tại các đô thị nằm ven bờ biển, ven 
sông, ven hồ. 

Tính chất : là một nửa của sơ đồ vòng xuyên tâm, gồm các đường hướng tâm và 
các đường đai (đường ngang) bao quanh khu trung tâm nối liền các khu phố với nhau 
và với khu trung tâm. 

Nó có những ưu khuyết điểm của sơ đồ vòng xuyên tâm. 


Hình 2~2 Hình 2-3 
Hình nan quạt Ô bàn cờ 
2.2.3. Sơ đô ô bàn cờ : Thường gặp ở nhiều đô thị nước Mỹ như Chicagô, 
Niu Yoóc, Rangun, Nông Pênh, Thành phố Hồ Chí Minh... 


Tính chất : Các đường phố vuông góc với nhau chia các khu phố thành các hình 
chữ nhật hoặc hình vuông. 


Ưu diểm : 

— Đơn giản, thuận tiện cho việc quy hoạch xây dựng nhà cửa, công trình và tổ 
chức giao thông. 

— Không gây căng thẳng giao thông ở khu trung tâm đô thị. 

Khuyết điểm : 

— Đường đi thực tế dài nhiều so với đường chim bay, tăng 20 — 30% so với so đồ 
vờng xuyên tâm. 

— Đơn điệu về mạng lưới. 

2.2.4. Sơ đồ bàn cờ chéo : Tương tự như sơ đồ ôö bàn cờ 
người ta thêm các đường chéo hướng vào khu trung tâm để giảm 


khoảng cách đi lại giữa các khu vực với nhau và từ các khu vực 
vào khu trung tâm. 


Ưu điểm : Khắc phục những nhược điểm của sơ đồ ô bàn cờ. 


Khuyết điểm : Phân chia khu phố thành nhiều ô tam giác gây 


Hình 2-4 khó khán cho quy hoạch xây dựng nhà cửa, xuất hiện các ngã 
Bàn cờ chéo sáu, bảy, tám làm cho việc tổ chức giao thông phức tạp hơn. 
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2.2.5. Sơ đỏ hỗn hợp : Thường để giảm bớt lượng giao 
thông lớn tập trung về một điểm, người ta kết hợp sơ đồ vòng 
Xuyên tâm với sơ đồ ô bàn cờ. 


`\2.2.6. Sơ đồ tự do : Hướng của các đường phố tự do tuỳ 
theo điều kiện địa hình, điều kiện phân bố khu đân cư, khu 
công nghiệp v.v... với mục đích đảm bảo đi lại tiện lợi và giá 
thành hạ. 

Đánh giá mức độ hợp lý của sơ đồ mạng lưới giao thông : Hình 2-5 
Về nguyên tắc chung để chọn phương án tối ưu cần phải căn Hộn hạp 
cứ vào điều kiện cụ thể về địa hình, về các yêu cầu của quy hoạch chung, sự phân bố 
các khu : công nghiệp, dân dụng, trung tâm, nhà ga, bến cảng v.v... để luận chứng về 
kinh tế, kỹ thuật, kiến trúc... Tuy nhiên về tiêu chuẩn giao thông có thể đánh giá một 
cách tương đối qua hệ số gãy (hay hệ số triển tuyến). Hệ số gãy được biểu thị bằng 
tỷ số của tổng chiều dài đường đi thực tế giữa các điểm của mạng lưới đường phố 
chia cho tổng khoảng cách giữa chúng theo đường chim bay. Sơ đỏ mạng lưới được 
xem là hợp lý nếu hệ số gãy < 1,15 ; trung bình - từ 1,15 đến 1,25 ; không hợp lý nếu 
> 1,25. Cần lưu ý là ngay vẻ mặt giao thông vận tải mà xét thì chỉ tiêu hệ số gãy 
chưa xét được các yếu tố về lượng xe chạy theo các hướng và địa hình do đó chỉ 
mang tính gần đúng. 


2.3. PHÂN LOẠI ĐƯỜNG-ÔTÔ ĐÔ THỊ 


2.3.1. Chức năng và đặc điểm các loại đường trong đô thị 

Căn cứ vào các đặc điểm về chức năng giao thông, loại phương tiện vận chuyển, 
thành phần của dòng xe, tốc độ giao thông các đường đô thị được phân loại như sau : 

đ) Đường ôtô cao tốc đô thị (cao tốc thành phố) 

— Chức năng : dùng ở các thành phố lớn. Chức năng của nó là để phục vụ giao 
thông với tốc độ xe chạy trên đường cao (80 — 100km/h) giữa các khu vực chính của 
thành phố với nhau, giữa thành phố với các khu công nghiệp lớn nằm ngoài phạm vị 
thành phố, giữa thành phố với các cảng hàng không, cảng biển nhằm rút ngắn thời 
gian đi lại, giảm bới sự căng thẳng giao thông trong thành phố. 

~ Đặc điểm của đường cao tốc đô thị : 

+ Tốc độ xe chạy cao, cấm triệt để các loại xe chạy với tốc độ chậm : xe lam, xe 
bông sen, xe công nông, xe máy, xe đạp và người đi bộ. 

+ Nói chung các giao cắt với các đường ôtô khác, với đường sắt phải làm theo kiểu 
giao nhau khác mức ; giao nhau cùng mức chỉ cho phép trong trường hợp đặc biệt. 

+ Có dải phân cách giữa tách biệt dòng xe ngược chiều nhau. Các xí nghiệp, nhà 
máy, kho tàng, nhà dân phải cách ly với đường cao tốc một khoảng cách theo quy 
định của quy hoạch. 
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b) Đường giao thông chính toàn thành phố 

~ Chức năng : Phục vụ giao thông có tính toàn thành phố, nối các khu vực lớn 
của đô thị như các khu nhà ở, khu công nghiệp, trung tâm đô thị, trung tâm khu phố, 
nhà ga đường sắt, bến cảng, công viên, sân vận động, quảng trường lớn và nối với 
các đường ôtô chính bên ngoài đô thị. 

- Đặc điểm : 

+ Lưu lượng giao thông lớn, tốc độ xe chạy cao. 

+ Cần bố trí phần đường dành riêng cho xe đạp, xe thô sơ. 
„ — + Khoảng cách giữa các nút giao thông không nên quá gần (không nên nhỏ hơn 
500 m). 

+ Đối với các đô thị cực lớn, các nơi giao cất với các đường ôtô khác nên bố trí 
khác mức. 

€) Đại lộ 

— Chức năng : Đại lộ là bộ mặt của thành phố. Ngoài chức năng về giao thông vận 
tải nó tạo cho thành phố có những nét riêng về kiến trúc và thẩm mỹ. Đại lộ thường bố 
trí ở khu vực trung tâm, gắn liền với các quảng trường chính của thành phố. 

- Đặc điểm : 

+ Lưu lượng xe chạy và bộ hành lớn. 

+ Không nên có tàu điện và xe tải chạy. 


+ Các công trình kiến trúc chủ yếu ở hai bên đại lộ thường là các cơ quan lớn, 
' nhà hát, khu triển lãm, viện bảo tàng, câu lạc bộ, nhà ở nhiều tầng. 


d) Đường giao thông chính khu vực 

— Chức năng : Phục vụ giao thông và đi lại giữa các khu nhà ở, khu công nghiệp 
với nhau và nối với các đường giao thông chính toàn thành. 

- Đặc điểm - 

+ Lưu lượng xe chạy trung bình, thành phân xe đủ loại. 

+ Giữa các ngã tư không nên nhỏ dưới 400m. 

+ Không nên bố trí trường học, nhà trế, mẫu giáo gần đường phố. 

©) Đường phố thương nghiệp 

— Chức năng : Phục vụ cho đông đảo hành khách đến các cửa hàng ở hai bên phố 


được thuận tiện. Nó thường được xây dựng ở những phố buôn bán lớn và ở khu trung 
tâm thành phố. 


¬ Đặc điểm : 

+ Lưu lượng dòng người đi bộ cao. 

+ Tốt nhất chỉ cho phép xe đạp, xe máy đi lại còn các xe cơ giới khác thì không 
cho vào đường phố. 
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8) Đường xe đạp 

— Chức năng : đường dành riêng cho xe đạp và người đi bộ, áp dụng khi lưu 
lượng xe đạp và xe cơ giới lớn cần tách riêng đường Xe đạp ra khỏi đồng xe chung. 

h) Đường phố nội bộ 

~ Chức năng : phục vụ đi lại trong các tiểu khu và nối liền đường tiểu khu với hệ 
thống đường bên ngoài tiểu khu. 

~ Đặc điểm - 

+ Lưu lượng xe chạy và bộ hành nhỏ. 

+ Thành phần xe đủ loại. 

+ Thường không bố trí giao thông công cộng trên đường loại này. 

+ Các ngõ phố được nối với đường này để ra mạng lưới đường ngoài phố. 

1) Đường phố khu công nghiệp và kho tàng 

— Chức năng : phục vụ vận chuyển hàng hoá, hành khách có quan hệ với xí 
nghiệp, nhà máy, kho bãi v.v... 

— Đặc điểm : Giao thông xe tải chiếm tỷ lệ lớn. 

k) Đường địa phương 

— Chức năng : Liên hệ giao thông với các khu nhà ở và khu công nghiệp, kho 
tàng đứng riêng biệt. 

— Đặc điểm : đủ các loại phương tiện chạy trên đường. 

1) Đường đi bộ : dùng cho người đi bộ. 

Bảng dưới giới thiệu một số các thông số kỹ thuật của các loại đường trên [2]. 


Bảng 2-I 


Chiều rộng 


Loại đường phố lòng đường (m) | ,. ,ˆ | đường 
bán vỉa hè < 
hoặc số làn xe (m) phố 
(m) 


1 |Đường cao tốc thành phố 4~ 6 làn xe 

2 |Đường giao thông chính toàn thành phố 4- 8 làn xe 4-6 |50-80 
3 |Đại lộ .6-8lànxe | 6-8 | 65-80 
4 | Đường giao thông chính khu vực 4~— 6 làn xe 3-5 |40-50 
3 |Đường phố thương nghiệp 8-9m 6-8 |20-25 
6 |Đường xe đạp 12- 15 |0,9— I m/làn xe[ 1,5-3 |15-—-20 
7 |Đường phố cục bộ 2-3 làn 1,5- 3 |25-30 
8 | Đường phố khu công nghiệp và kho tàng 3—6làn 1,5- 3 | 30 - 50 
9_ |Đường ôtô địa phương 2-4 làn 30 40 
10 | Đường đi bộ 0,75 m/làn 
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2-4. PHÂN LOẠI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ THEO TIÊU CHUẨN VIỆT NAM 20TCVN-104-83 
(Quy phạm kỹ thuật thiết kế đường phố, đường quảng trường đô thị) 


Đường ô tô trong phạm vị đô thị được phân chia thành 3 loại : Đường phố cấp 
đô thị ; đường phố cấp khu vực ; đường nội bộ. Trong mỗi loại đường nói trên tuỳ 
theo chức năng của đường, tốc độ xe chạy tính toán được phân thành các cấp hạng 
kỹ thuật. 

2.4.1. Đường phố cấp đô thị : được chia thành 3 cấp : 

a4) Đường cao tốc 

— Chức năng chính : Liên hệ giữa các khu của đô thị loại I, giữa các đô thị và 
các điểm dân cư trong hệ thống chùm đô thị. 

~ Đặc điểm : 

+ Xe chạy với tốc độ cao, tốc độ tính toán v = 120 km/h ; 

+ Giao cắt khác mức với đường sắt và đường ô tô khác. 

b) Đường phố chính cấp I : 

— Chức năng chính : Liên hệ giữa các khu nhà ở, khu công nghiệp và các khu 
trung tâm công cộng nối với đường cao tốc trong phạm vi đô thị. 

~ Đặc điểm : 

+ Giao thông liên tục, tốc độ tính toán v = 100kmj/h. 

+ Giao cắt khác mức 

€) Đường phố chính cấp II : 

~ Chức năng chính : Liên hệ trong phạm vi đô thị giữa các khu nhà ở, khu công 
nghiệp và trung tâm công cộng, nối với đường phố chính cấp L 

~ Đặc điểm : 

+ Giao thông có điều khiển, tốc độ tính toán v = 80km/h. 

+ Giao cắt khác mức. 


2.4.2. Đường cấp khu vực : được chia thành 2 cấp. 

4) Đường khu vực 

— Chức năng chính : Liên hệ trong giới hạn nhà ở, nối với đường phố chính cấp 
đô thị. 

~ Đặc điểm : 

+ Tốc độ tính toán v = 80km/h. 

+ Cho phép giao cắt cùng mức. 
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b) Đường vận tải 


— Chức năng chính - Vận chuyển hàng hoá Công nghiệp và Vật liệu xây dựng 


ngoài khu dân dụng, giữa các khu công nghiệp và khu kho tàng bến bãi. 


¬ Đặc điểm : 
+ Tốc độ tính toán v = 80 km/h; 


+ Cho phép giao nhau cùng mức. 


2.4.3. Đường nội bộ ; được chia thành 4 cấp, 


4) Đường khu nhà ở: 


¬ Đặc điểm - 
+ Tốc độ tính toán v = 60km/h 
+ Không có giao thông Công cộng. 


b) Đường khụ Công nghiệp và kho tàng 


— Chức năng chính - Liên hệ giữa các tiểu khu, nhóm nhà với đường khu Vực. 


— Chức năng chính ; Chuyên chở hàng hoá công nghiệp và Vật liệu xây dựng trong 


giới hạn khu Công nghiệp, khu kho tàng, nối với đường vận tải và các đường khác. 


¬ Đặc điểm - 

+ Tốc độ tính toán v = 60km/h ; 

+ Không có Blao thông Công cộng. 

©) Ngõ phố tiểu khu, đường xe đạp (bằng 2—2) 

— Chức năng chính - Liên hệ trong giới hạn tiểu khu, 

— Đặc điểm : Giao thông chủ yếu bằng xe đạp, xe máy. 
4) Đường đị b 


định trên. 
Với đường phố chính và đường khụ Vực : v = 60km/h. 
Với đường nội bộ : v= 30km/h. 
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Tốc độ tính toán (km/h) 


~ Không có siêu cao 


— Có siêu cao 


~ Đường cong lỗi 
~ Đường cong lõm 
Độ đốc đọc tối đa (%) khi : 
— Đốc dài 50m 
— Đốc dài 100m 
- Dốc đài 150m 
~ Dốc dài 200m 
Độ đốc dọc tối thiểu (%ø) 


Độ đốc ngang mặt đường (%o) 
Chiều cao tĩnh không tối thiểu 
Bề rộng phần xe chạy : 
— Một làn xe 1 chiều 
— Hai làn xe cho I chiều 


— Hai làn xe cho 2 chiều 


2.5. CÁCH PHÂN LOẠI ĐƯỜNG CỦA PHÁP 


Các chỉ tiêu kỹ thuật của đường xe đạp 


Bán kính cong tối thiểu trên bình đồ (m) : 


`] Bán kính đường cong đứng tối thiểu (m) 


Trị số tính toán 


Bảng 2-2 


Xây dựng mới 


E Xây dựng mới, | 
cải tạo trong 
điều kiện hạn chế 


25 


150 


30 


600 
150 


2.5.1. Theo tiêu chuẩn hành chính và pháp lý 


4) Đường cao tốc thành phố (autorotde urbaine) và đường tốc hành (roHle eXpre3s) 


— Chức năng : Giải toả số lượng lớn xe cộ trong đô thị, giảm thời gian hành trình. 


- Đặc điểm của đường cao tốc thành phố : 


+ Đường có ý nghĩa quốc gia, là một cấp hạng đặc biệt, do nhà nước đầu tư và 


quản lý. 


+ Dành cho xe cơ giới có tốc độ cao 
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+ Các đường nhánh nối với đường cao tốc được xác dịnh vị trí trong quy hoạch 
không làm ảnh hưởng tới tốc độ dòng xe trên đường. 


+ Các nút giao nhau với các đường ôtô khác phải thiết kế khác mức, không cho 
phép dùng nút giao thông cùng mức. 

+ Có dải phân cách giữa để tách biệt dòng xe ngược chiều. 

- Đặc điểm của đường ôtô tốc hành (đường ôtô nhanh — rowte express) 

+ Nó có những đặc điểm và yêu cầu kỹ thuật như đường cao tốc thành phố như 
cho phép sử dụng hình thức giao nhau cùng mức ở một số chỗ giao nhau. 

+ Do nhà nước đầu tư và quản lý hoặc do tỉnh, thành phố, tập đoàn tư nhân đầu 
tư và quản lý. 

b) Đường quốc lộ : là các đường chạy qua đô thị do nhà nước đầu tư và quản lý. 

c) Đường tỉnh : do tỉnh, thành đầu tư và quản lý. 

4d) Đường huyện : ở các đô thị nhỏ, do huyện đầu tư và quản lý. 


2.5.2. Theo tiêu chuẩn kỹ thuật 
Tuỳ theo ý nghĩa kinh tế ~ xã hội đường ôtô được chia thành 4 cấp hạng kỹ thuật 
và một cấp đặc biệt với tốc độ thiết kế như trong bảng 2-3. Đường cao tốc được phân 
thành 4 cấp với tốc độ thiết kế như trong bảng 2~4. 
Bảng 2-3 
Cấp hạng kỹ thuật đường ôtô (Pháp) 


Cấp đường | Cấp đặc biệt I " " IV | 
v (km/h) 120 100 80 60 40 | 


Bảng 2—4 


Cấp hạng kỹ thuật đường cao tốc (Pháp) 


Cấp đường | Hị HÌ\ IV 
v(km/h) 140 120 100 80 


2.5.3. Theo tiêu chuẩn chức năng của đường 


Đường đô thị được phân thành 4 loại theo chức năng phục vụ của đường : 

a) Đường phố nội bộ : Chức năng chủ yếu của đường này phục vụ giao thông ở 
các tiểu khu, nối liên các bãi đỗ xe, khu nhà ở với mạng lưới đường bên ngoài (với 
đường giao thông chính khu vực). 

b) Đường phố khu vực : Chức năng nối liền đường phố cục bộ ở các tiểu khu với 
các đường phố chính của đô thị. Nó cũng phục vụ cho giao thông chính trong nội bộ 
khu vực. 
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c) Đường trục giao thông chính thành phố 
hay còn gọi là đại lộ : Chức năng phục vụ giao 
thông của thành phố nối lên các khu, quận 
trong thành phố. Nó là các trục giao thông chính 
của thành phố, và thường là : 

~ Các đường vòng đai để giảm mức độ tẬP 
trung giao thông khu trung tâm ; 

~ Các đường hướng tâm nối các khu phố và 
đường vòng đai vào khu trung tâm. 


d) Đường cao tốc thành phố và đường tốc 
hành : Thường dùng khi các đường trục chính của 
thành phố không đáp ứng các yêu cầu về giao 
thông vận tải. Chiều rộng của đường 50 - 100m, 


Hình 2-6 


a - Đường phố cục bộ 
b ~ Đường phố khu vực 
c — Trục giao thông chính (đại lộ) 1ưu lượng xe \ = 50.000 + 100.000 xe/ ng.d. 


Chức năng : tầng tỐC độ giao thông, giảm thời gian hành trình, tăng khả năng 
thông xe, tăng an toàn giao thông. 

2.5.4. Theo tiêu chuẩn mức độ quan trọng 

~ Đường cao tốc thành phố và đường tốc hành. 

~ Đường giao thông chính toàn thành (đường giao thông chính cấp l). 


— Đường giao thông chính khu vực (đường giao thông chính cấp thứ yếu, còn gọi 
là đường giao thông chính cấp 2)- 


— Đường giao thông cấp 3 : phục vụ giao thông nội bộ khu Vực. 


2.5.5. Theo tiêu chuẩn hướng của tuyến đường 
~ Đường hướng tâm : nối trung tâm thành phố với các khu phố xung quanh. 
~ Đường ngang : nối liên các đường hướng tâm. 


~ Đường vòng đai. 


2.6. PHƯƠNG TIỆN VẬN TẢI VÀ VẤN ĐỀ TỔ CHỨC QUẢN LÝ VẬN TẢI 
CÔNG CỘNG 


2.6.1, Quan hệ giữa các loại phương tiện vận tải và nhữnE đặc trưng chủ yếu 


Sau đây chỉ phân tích đặc điểm các loại phương tiện chủ yếu thường gặp trên 
đường đô thị. 


a) Xe con cá nhân 
~ Người sử dụng Xe phải có bằng lái và có sức khoẻ ; 
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~ Không lệ thuộc vào giờ giấc như xe công Cộng ; 


— Xe phục vụ tận nhà, đi lại trên đường muốn dừng xe tuỳ theo ý muốn của chủ 
phương tiện và khách đi xe ; 


~ Là phương tiện giao thông khá hoàn chỉnh, tiện lợi, lịch sự văn minh ; 

~ Đối với các nước có mức sống cao, tâm lý mỗi gia đình đều muốn có xe riêng. 
Đặc điểm này cần đặc biệt chú ý khi quy hoạch và tổ chức vận tải đô thị ; 

— Cần có bãi đỗ xe và nhà để xe (garage). 

b) Xe hai bánh 

— Không phù hợp với mọi đối tượng, đặc biệt là đối với những người có tuổi ; 


— Là một phương tiện vận tải tiện lợi, nhanh chóng, cơ động phù hợp với cự ly 
ngắn, đường hẹp, đường hay có hiện tượng ùn tác xe, xe 2 bánh có thể luồn lách dễ 
dàng ; khổ xe nhỏ ; 


— Tiết kiệm, giá thành vận tải thấp ; 
~ Không yêu cầu bãi đỗ xe và nhà để xe riêng ; 


~ Mức độ an toàn giao thông thấp, tiện nghi thiếu, phụ thuộc vào thời tiết, không 
sử dụng để chạy đường dài. 


©) Xe công cộng : (ôtô buýt, xe điện bánh sắt, xe điện bánh lốp,...) 

— Kinh tế (rẻ), chở được nhiều hành khách ; 

—~ Ân toàn giao thông, ít xảy tai nạn ; 

~ Không chủ động về thời gian, phụ thuộc vào thời gian biểu xe chạy ; 

~ Thời gian chờ xe dài ; 

~ Tốc độ xe chậm ; 

~ Phải mất thời gian từ nhà ra bến xe h 

— Dê bị tắc xe, đặc biệt ở những giờ cao điểm ; 

— Đối với không ít người hiện nay, xem loại này là phương tiện quá thời, 
không mốt. 

2.6.2. Vấn đẻ tổ chức, quản lý vận tải công cộng 

4) Sự cạnh tranh giữa các loại phương tiện vận tải và chọn phương tiện vận tải : 
Các tiêu chuẩn để chọn phương tiện vận tải như sau ; 

~ Thời gian : là yếu tố chủ yếu, khi so sánh chọn phương tiện vận tải này hay 
phương tiên vận tải khác : Tiêu chuẩn này bất lợi cho vận tải công cộng và lợi thế 
cho xe cá nhân (xe con, xe hai bánh). 

~ Giá thành : là một yếu tố quan trọng, nhưng người sử dụng thường ít quan tâm, 
đặc biệt đối với những người có thu nhập khá. Theo kết quả điều tra thì những người 
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sử dụng xe riêng thường không chú ý tới chí phí mỗi lần đi và nếu có tính thì chỉ tính 
tiêu phí nhiên liệu. 

— Đúng giờ giấc và đều đặn : 

+ Một phương tiện vận tải được gọi là đúng giờ giấc và đều đặn là hành khách 
nắm chắc được lúc nào xe xuất phát và mấy giờ xe tới đích. Tiêu chuẩn này bất lợi 
đối với phương tiện vận tải công cộng (trừ phương tiện mêtrô). 

+ Là một tiêu chuẩn chính khi hành khách chọn phương tiện giao thông. 

— Không phụ thuộc vào thời gian biểu xe chạy : 

„ — Xe cá nhân có ưu việt so với các phương tiện vận tải công cộng trừ trường hợp xe 
công cộng có liên tục và đều đặn như mêtrô. 

— Không liên tục, gián đoạn - 

Tiêu chuẩn này bất lợi đối với vận tải công cộng vì lý do phải chờ đợi ở các bến 
xe buýt, xe điện. 

— Tiện nghi và an toàn giao thông. 

b) Tổ chức và quản lý vận tải công cộng : Qua những phân tích ở trên cho thấy 
mỗi phương tiện vận tải đều có những ưu điểm và nhược điểm. Trong tổ chức, quản 
lý vận tải đô thị cần cân nhắc những ưu điểm và nhược điểm kể trên. Phát triển 
phương tiện vận tải công cộng có ưu điểm lớn và giải quyết được lượng giao thông 
hành khách lớn do đó giảm đáng kể lưu lượng xe chạy trên đường phố. nhưng cần 
phải có những biện pháp vẻ mật tổ chức, quản lý để khác phục những nhược điểm 
của loại vận tải này. Sau đây là những vấn đẻ đặt ra cần nghiên cứu giải quyết. 
~ Hoàn thiện hệ thống ván tải ôtô buýt : 

+ Giải quyết yếu tố thời gian : xây dựng đường chạy riêng cho ôtô buýt để tránh 
các hiện tượng ùn tắc xe. 

+ Giải quyết yếu tố giá thành : Nghiên cứu đưa ra những loại vé tháng giá rẻ và 
có thể sử dụng trên tất cả các tuyến ôtô buýt của thành phố (bao gồm cả những tuyến 
chạy ra ngoại ô thành phố) hoặc là các loại vé “giờ” cho phép sử dụng trên nhiều 
tuyến xe công cộng ở một số giờ quy định (1 hay 2 giờ). 

+ Tác động vào yếu tố đúng giờ và đều đặn : bằng cách tăng số chuyến và xây 
dựng các hành lang đành riêng cho xe buýt. 

+ Tác động vào yếu tố tiện nghỉ và giảm sự mệt mỏi của hành khách : Lắp 
mới các trang thiết bị trên xe ôtô buýt để nâng cao tiện nghĩ, giảm sự mệt mỗi của 
hành khách. 

— Nghiên cứu sử dụng các loại vận tải công cộng chạy hoàn toàn trên đường 
dành riêng : L 

+ Mêtrô các kểu : loại chạy ngầm dưới đất và nổi trên mật đất. 

+ Tàu điện hiện đại chạy trên không, tàu điện cao tốc. 

+ Các phương tiện vận tải hoàn toàn tự động hoá chạy trên các đường dành riêng. 
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2.7. MỘT SỐ CÁC SỐ LIỆU THAM KHẢO VỀ GIAO THÔNG VẬN TẢI CỦA 
MỘT SỐ NƯỚC (theo tài liệu của Hiệp hội vận tải hàng không công cộng quốc tế) 


2.7.1. Mật độ mạng lưới vận tải hàng không công cộng của một số thành 
phố (km/km2) 


Matxcœa: 1,9 

Paris : 0,66 
Lêningrát: 1,67 
Praha : 1,96 


Luân Đôn: 1,68 
Niu Yoóc: 2,60 
Rôm : 2,51 
Chicagô : 9/17 


2.7.2. Chọn loại phương tiện vận tải công cộng theo dân số và cường độ 
luồng hành khách 


T 
Đân số đô mị Cuônh Sỹ 


(1.000 người) ng Loại phương tiện nên chọn 
I 15-20 PÍP - Ị Phương tiện vận tải cá nhân 
20 - 60 < 1000 Ôtô buýt, phương tiện cá nhân 
60 — 100 1000 - 2000 | Ôtô buýt là chính + xe điện bánh hơi + phương tiện cá nhân 
100 - 300 2000 - 6000 | Xe điện bánh hơi là chính + ôtô buýt + tắc xi + xe cá nhân 
300 - 500 6000 - 8000 [ Xe điện bánh hơi + ôtô buýt + xe điện bánh sắt + xe cá nhân 
ã00 ~ 1000 8000 - 12000 | Xe điện bánh hơi + ôtô buýt + xe điện bánh sắt + tắc xi 
> 1000 > 12000 Mêtrô + các phương tiện vận tải đã kể trên. 
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2.7.3 Phân bố quỹ đất đai trong đô thị 


Thành phản Nhà ở 1 - 2 tảng (%) Nhà ở 3 — 5 tảng (%) 
Đất ở 54~— 60 44 - 50 
Đất công trình công cộng 12-20 21— 
Đất cây xanh 12-14 l6 — 18 
Đất giao thông 11-13 -19 
lỄ: 
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2.7.4. Trọng tải của xe chạy trong thành phố 


Mỹ có 66,5% xe tải có trọng tải < I,5T 
Pháp 72,3% xe tải có trọng tải < 2T 
Đức 51,1% xe tải có trọng tải < 2T 
Italia 67,8% xe tải có trọng tải < 2T 
Anh 56,0% xe tải có trọng tải < IT 


Đan Mạch  §2,7% xe tải có trọng tải < 2T 
Thuy Điển 49,5% xe tải có trọng tải < 2T 


2.7.5. Các đặc trưng so sánh các phương tiện vận tải hành khách 


Loai Sức chở tối đa Lượng hành khách tối Tốc độ Mật độ tuyến 
Hườiõ lâu theo một hướng thiểu theo một hướng giao thông hợp lý 
ĐH UUE HK/h HK/h kmíh km/km? 
Ôtô buýt 2700 + 5800 200 19+20 l5+3 
Xe điện bánh hơi 4400 + 7100 300 18 + 19 1+2 
Xe điện bánh sắt 9700 + 16.000 400 17+l§ I 
Meưô 32.000 + 54.400 4000 35 +40 


2.7.6. Năng lực vận tải của các phương tiện VTHK 


Khả năng thông qua | Khả năng 
Thành | Sức chứa vận 
Loại Kiểu phản tối đa Khoảng chuyển 
phương tiện phương tiện | phương hành cách giữa | Số lượng | theo một 
tiện khách 2 chuyến xe(niờ hướng 
IR —| (giây) 10.HK 
L 
Ôtô buýt LIA 3~— 158 l 60 30 120 +9 
Ôtô buýt LIA 3 — 677 | 90 30 120 10.8 
Ôtô buýt Ikarus - t80 1 180 40 90 16.2 
Xe điện bánh hơi Xorllen l 180 60 60 10,8 
Xe điện bánh hơi ZIU-5 1 100 50 70 7.0 
Xe điện bánh sắt T-2 2 320 35 65 20,È 
Mêtrô E 1 1750 90 40 65,0 
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2.7.7. Chọn chiều dài trung bình của một hành trình ôtô buýt chạy trong 
thành phố 


Kết tôty ng: Dân số Điện tích Kia: AP Di hành t3 
ấp thành phố 6 2 ình của ! chuyến ành trìn 
q0) (km^} (km) (km) 


2< 3 


1775 —2,15 


Số chuyến 
trong một ngày 


Thời gian Phương tiện 


khác 


Thành phố Lions 


69 21 10 - 
1985 7 26 k CƠ 


Thành phố Renob 


Dân số 
q0) 


Thành phố Xeniên 


bánh sắt 


Vận tải 


Ôtö buýt công cộng 


Xe đạp + 
Xe con đi bộ 


Luân Đôn 17 49 21 
Milan 26 28 21 
Mansesta 2 25 3 
Lids 24 25 23 
Glasgo. 32 39 20 
Liverpul 26 21 
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2.7.10. Quan hệ giữa dân số thành phố, trọng tải xe buýt, khoảng cách xe chạy 


„| Kh 


Loại _ ...Ì Khoảng cách chạy xe tính toán | Lượng luân chuyển HK giới hạn 
à ố rọng tải B 
thành phố Bế (phú) (10? HK - km) 
và dân sổ Kẻ MẠI 
Ớ Ẫ a ñ : 
(10` người) | ẲÊ ) Tối thiểu Tối thiểu Tổida | 
Cấp 1 35 2 7 14 49 
1000 - 2000 90 23 7 3⁄6 128 
230 3,2 7 10,1 220 
' Cấp II 35 2 7 L4 49 
500 — 1000 90 2 1 37 12.8 
160 2,7 7 16 197 
——- lo 2 


Chỉ tiêu 


1. Thời gian I chuyến đi 


3. Mật độ mạng lưới vận tải 
|4. Tốc độ giao thông 

5. Khoảng cách 2 điểm đỗ 
6. Khoảng cách chạy Xe 


7. Số lượng ghế xe/người 


§. Đất cho giao thông vận tải 


9. Vốn đầu tư/người 
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2. Mật độ mạng lưới giao thông, 


phút 
ghế/1000 
% 


USD/người 


Năm 2000 Năm 2010 
45 + 50 35+45 
9+ 10 10+ 12 
2.5 3 
15+ 17 17+20 20 +22 
500 + 700 500 + 700 ã00 + 700 
15 10 8 
20 +30 30+35 45+ 55 
12+ l6 16 + 17 
100 +120 120 + 150 
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Chương 3 
QUY HOẠCH MẠNG LƯỚI GIAO THÔNG ĐÔ THỊ 


3.1. NỘI DƯNG QUY HOẠCH ĐÔ THỊ 


Quy hoạch giao thông vận tải đô thị là một phần quan trọng của nội dung quy 
hoạch xây dựng đô thị. Nội dung quy hoạch xây dựng đô thị áp dụng ở nước ta được 
giới thiệu trong các sách của các tác giả Nguyễn Thế Bá, Nguyễn Quốc Thông, Lê 
Trọng Bình. Sau đây giới thiệu sơ qua về nội dung của một đồ án quy hoạch xây 
dựng đô thị hiện được áp dụng ở Pháp để tham khảo. 

Theo Bộ luật quy hoạch xây dựng đô thị của nước Cộng hoà Pháp, nội dung đồ 
án quy hoạch bao gồm những tài liệu sau đây : l 


3.1.1. Sơ đô tổng thể quy hoạch và thiết kế đô thị (S.D.A.U - Shéma 
Đirecteur d'ÀAménagement et d*Urbanisme) 

Sơ đồ tổng thể quy hoạch và thiết kế đô thị chỉ rỡ những nguyên tắc tổ chức và 
phát triển đô thị trên cơ sở của chủ trương đường lối phát triển đô thị và quy hoạch 
vùng lãnh thổ về : 

a) Vai trò kinh tế của đô thị ; 

b) Chức năng hành chính, chính trị và các ngành thuộc khu vực HH (thương 
nghiệp, dịch vụ, vận tải) ; 

c) Đặc tính của cơ sở hạ tầng 

Sơ đồ tổng thể quy hoạch xây dựng đô thị xác định những định hướng cơ bản về 
quy hoạch lãnh thổ của đô thị, đặc biệt những vấn để liên quan đến sự phát triển quy 
mô đô thị trong tương lai. 

Trong quy hoạch yêu cầu phải xét các liên quan giữa các khu dân cư, các vùng 
phụ cận của thành phố và sự cân đối hợp lý giữa việc mở rộng đô thị, đất sử dụng 
trồng trọt, vùng rừng, cây cối cần thiết phải được bảo vệ, các danh lam thắng cảnh 
thiên nhiên, di tích lịch sử v.v... Sơ đồ tổng thể quy hoạch xây dựng đô thị sẽ xác 
định đặc biệt những vấn đề sau ; : 

+ mục đích sử dụng đất cho các đối tượng xây dựng khác nhau ; 

+ quy hoạch phân bố các công trình của cơ sở hạ tầng ; 

+ quy hoạch tổng thể giao thông vận tải ; 
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+ vị trí các cơ sở sản xuất, dịch vụ quan trọng nhất ; 

+ những vùng ưu tiên mở rộng và cải tạo mới. 

Sơ đô tổng thể quy hoạch xây dựng đô thị phải xác định được đường lối phát 
triển và sự phối hợp việc xây dựng đô thị với chương trình chung phát triển kinh tế — 
xã hội của Nhà nước, của các địa phương và của các ngành, các cơ quan liên quan. 


3.1.2. Quy hoạch sử dụng đất 
Tài liệu này là tài liệu pháp lý và kỹ thuật đi kèm với tài liệu sơ đồ TỔỒNG THỂ 


quy hoạch ĐÔ THỊ. Nó xác định rõ phương thức, mục đích sử dụng đất, phân chia 
quỹ đất cho các đối tượng xây dựng khác nhau dựa trên những điều kiện và nội dung 


đã được xác định trong SƠ ĐỒ TỔNG THỂ. 

Các điều kiện và phương thức sử dụng đất được thể hiện chỉ tiết và chính xác 
trong 15 điều khoản khác nhau và các bản vẽ tỷ lệ lớn hơn đã được phê duyệt trong 
SƠ ĐỒ TỔNG THỂ. 


_ 3.1.3. Tài liệu về những quy định theo yêu cầu của kiến trúc, bảo vệ môi trường, 
vệ sinh thành phố, tiện nghỉ v.v... 


3.2. NHỮNG NỘI DỰNG CHÍNH CẨN NGHIÊN CÚU TRONG QUY HOẠCH 
GIAO THÔNG VẬN TẢI ĐÔ THỊ 


~ Là một trong những vấn đê cơ bản nhất trong quy hoạch xây dựng đô thị. 
~ Mục tiêu : đảm bảo sự đi lại của nhân dân nhanh chóng, tiện lợi và an toàn. 
~ Các nội dung chính cân giải quyết trong quy hoạch giao thông vận tải đô thị : 


+ Mạng lưới đường Ô tô, đường xe đạp, đường đi bộ và các hành lang chuyên 
dụng khác nếu có. 


+ Chọn phương tiện giao thông, quy hoạch vận tải người và hàng hoá. 

+ Bãi đỗ xe, gara, nơi đỗ xe. 

~ Mức (hoặc giai đoạn) thiết kế quy hoạch giao thông vận tải : 

Theo thông tư liên bộ Pháp N°72-67 quy định 5 mức (niveaux) nghiên cứu thiết 
kế quy hoạch : 

+ Mức I : Nghiên cứu quy hoạch tổng thể các vấn đề giao thông vận tải ; Xây 
dựng cho kế hoạch dài hạn 30 — 40 năm. 

+ Mức II : Quy hoạch vùng đất dành cho đường ; 

Thiết kế sơ bộ mạng lưới đường và các công trình giao thông vận tải ; 

Đăng ký với thành phố phần đất sử dụng cho quy hoạch mạng lưới đường và 
công trình giao thông vận tải. 
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Kế hoạch 15 đến 20 năm. 

+ Mức III : Quy hoạch giao thông vận tải cho kế hoạch 5 — 10 năm. 

+ Mức IV : Sơ thảo các dự án thuộc quy hoạch giao thông vận tải. 

+ Mức V : Xây dựng các dự án thực hiện các công trình. 

Trong thiết kế quy hoạch giao thông vận tải nghiên cứu của mức I là nghiên cứu 
chủ yếu và quan trọng nhất. Để thực hiện mức I cần tổ chức các buổi đối thoại, trao 
đổi với các ngành, các đơn vị, các cá nhân hữu quan để đi đến một văn bản thống 


- nhất giữa các bộ phận : 


— Cơ quan, viện thiết kế quy hoạch đô thị để xác định mục tiêu, phương hướng, 
kế hoạch phát triển đô thị trong tương lai ; 

~ Sở giao thông đô thị để xác định các vấn đẻ giao thông vận tải trong tương lai ; 

— Các cơ quan và các chuyên gia kinh tế để chọn loại phương tiện vận tải ; giao 
thông công cộng, phương tiện giao thông cá nhân (xe con, xe máy, xe đạp) ; 

~ Các cơ quan và chuyên gia "tuyến và môi trường" để phối hợp và thực hiện xây 
dựng các công trình hạ tầng có liên quan. 

Việc nghiên cứu ở mức ï thường được chia thành các giai đoạn (các pha) : 

Giai đoạn Ï ; 

Nội dung công việc của giai đoạn này là dự đoán (đánh giá) các yêu cầu về giao 
thông vận tải trong kế hoạch dài hạn và các kế hoạch giữa kỳ cho tất cả các loại 
phương tiện giao thông vận tải của thành phố. 

Giai đoạn lI : 

Nghiên cứu tập tính sử dụng phương tiện vận tải : phương tiện giao thông công 
Cộng, xe con, xe máy, xe đạp, đi bộ ; tỷ lệ phần trăm của các loại phương tiện trên. 

Giải đoạn HÌ] : 


Xem xét các khả năng quy hoạch vị trí các bãi đậu xe ở khu trung tâm, các khu 
phố lớn ; khả năng bố trí các tuyến đường đi vào khu trung tâm không phá vỡ nhiều 
môi trường hiện tại, khả năng quy hoạch các tuyến đường bao để giải toả bớt giao 
thông tập trung vào khu trung tâm. 

Lập sơ đồ mạng lưới giao thông vận tải toàn thành phù hợp với các yêu cầu về 
quy hoạch của thành phố. 

Ngoài vấn đề giao thông vận tải nội bộ thành phố cần nghiên cứu xem xét vấn đề 
glao thông vận tải quốc gia và địa phương có liên quan với thành phố, xem xét quan 
hệ với giao thông vận tải đường sắt, đường hàng không và đường sông, đường biển. 


3.3. CÁC BƯỚC THIẾT KẾ QUY HOẠCH MẠNG LƯỚI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


Bước ] 
— Phân tích vùng thiết kế (xem 3.4) 
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— Phân chia đô thị thành các khu vực nhỏ : có thể phân chía theo quản lý hành 
chính (theo các khu phố đã được phân chia) hoặc theo đặc tính vẻ phân bố mạng lưới 
giao thông vận tải, hoặc theo địa hình (đường ranh giới sông suối, đường sắt...). Mức 
độ phân nhỏ : nếu càng phân nhỏ thì kết quả tính toán càng chính xác nhưng khối 
lượng tính toán tăng rất nhiều. Theo kinh nghiệm, đối với thành phố từ 500 nghìn 
đến 1 triệu dân, số khu được chia từ 50 — 100 ; điện tích mỗi khu nên lấy từ 150 — 
500 ha. Nên phân chia sao cho mỗi khu có 1 đường giao thông chính của thành phố 
chạy qua, xem như đường trục chính của khu nối với trung tâm thành phố và các khu 
phố xung quanh. 

„— Xác định nhu cầu đi lại của hành khách và của vận tải hàng hoá giữa các khu 
vực với nhau ; xác định cự 1y đi lại giữa các khu được chia. Khoảng cách này được 
tính từ trung tâm hoặc đầu mối giao thông của các khu đi đến trung tâm (hoặc đầu 
mối giao thông) của các khu khác. 

Nhu cầu đi lại của hành khách, nhu cầu vận chuyển hàng hoá được xác định nhờ 
các phiếu điều tra tại các hộ gia đình, các cơ quan, xí nghiệp. 

~ Lập quan hệ (số lần hành khách đi lại, số tấn hàng hoá vận chuyển) giữa các 
khu vực giao thông năm hiện tại và năm tương lai. 

~ Xác định tỷ lệ phân bố phương tiện vận tải phục vụ cho việc đi lại và vận 
chuyển hàng hoá (xe con, xe đạp, x€ máy, đi bộ, các phương tiện vận tải công cộng) 
và sức chở trung bình của mỗi loại phương tiện cho 1 chuyến đi. 

~ Lập ma trận quan hệ vận tải "Đi — Đến" (xe/ ng.đ) cho kế hoạch dài hạn, trung 
hạn và ngắn hạn. 


~ Điều tra, nghiên cứu, đánh giá mạng lưới giao thông hiện có. 


Bước 2 

— Phân tích các khả năng đi — lại (xem 3.5. 3.6) của hành khách trên mạng lưới 
đường thành phố. 

— Nghiên cứu các phương án giao thông vận tải giữa các vùng trong đô thị dựa 
trên nguyên tắc : 

+ Triệt để tận dụng mạng lưới đường cũ ; 

+ Thời gian đi lại của hành khách ngắn nhất, giá thành vận tải rẻ ; 

+ Diện tích chiếm đất của giao thông nhỏ ; 

+ Tránh tập trung giao thông về khu trung tâm thành phố. 

Bước 3 : Dựa vào lưu lượng xe chạy định cấp hạng và các tiêu chuẩn kỹ thuật 
của đường. 

Những mục sau đây sẽ đi sâu phân tích nội dung một số vấn đề ở trên. 
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3.4. PHÂN TÍCH VỪNG THIẾT KẾ 


4) Điều kiện thiên nhiên 
— Địa hình : độ đốc mặt đất, vị trí sông suối, kênh, hồ, ao v.v... 


— Khí hậu, thuỷ văn : nhiệt độ, lượng mưa, hoa gió, vùng bị ngập lụt, nước ngầm, 
nước mặt, v.v... 


— Địa kỹ thuật : cấu tạo địa chất vùng thiết kế, vùng đất yếu, vùng bị sụt lở v.v... 

— Vật liệu xây dựng : loại vật liệu, vị trí, trữ lượng. 

- Giá trị trồng trọt : cây nông nghiệp, cây công nghiệp, rừng v.v... 

~ Những gò bó khi thiết kế các công trình. 

b) Dân số 

— Sự phát triển đân số, tỷ lệ phát triển dân số hàng năm là số liệu để phục vụ cho 
việc tính toán quy mô dân số của các kế hoạch tương lai (dài hạn và giữa kỳ). 

— Phân bố dân số theo tuổi và giới tính là để nắm được các lứa tuổi : mẫu giáo, 
vỡ lòng, phổ thông, đại học và trung học, lứa tuổi lao động, nghỉ hưu v.v..., và nhu 
cầu đi lại của các đối tượng trên. 

~ Quy mô các hộ gia đình : số hộ l người, hộ 2, 3,... người ; tỷ lệ chiếm của 
mỗi loại. 

€) Lao động và việc làm 

— Mục đích : để nắm được nhu cầu đi lại của hành khách và khả năng "hấp dẫn" 
thu hút người lao động ở các khu phố. 

— Người lao động và việc làm được phân chia theo 3 khu Vực ; 

+ Khu vực [ : thuộc các ngành khai thác trực tiếp tài nguyên thiên nhiên không 
qua khâu chế biến. Thuộc khu vực I có các ngành trồng trọt, đánh cá, trồng rừng v.v... 


+ Khu vực H : thuộc các ngành công nghiệp khai thác (mỏ các loại), và các 
ngành công nghiệp kác. 


+ Khu vực II : thuộc các ngành thương nghiệp, dịch vụ, vận tải, hành chính, 
trường học, y tế v.v... 


đ) Trồng trọi (khu vực ]) 

— Loại cây trồng ; 

~ Loại hình sở hữu (Nhà nước, tập thể, tư nhân), quy mô điện tích ; 

£) Công nghiệp (khu vực TD 

— Phân loại các xí nghiệp, nhà máy trong đô thị và vùng phụ cận ; 

— Vị trí của các cơ sở công nghiệp, tình hình phát triển những năm gần đây và kế 
hoạch phát triển tương lai. 
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8) Thương nghiệp, dịch vụ, hành chính sự nghiệp (khu vực II 

— Các ngành này chiếm tỷ lệ lớn người lao động, ví dụ ở Pháp : 

+ Đối với các vùng nông nghiệp hay công nghiệp tỷ lệ này là 40% ; 
+ Đối với các đô thị lớn — 70%. 

~ Phân loại lao động theo các nhóm có tính chất tương tự : 

+ Hành chính sự nghiệp : chiếm 1 tỷ lệ lớn, quy luật đi lại ổn định. 
+ Thương cảng, sân bay, trường đại học, bệnh viện : vị trí ồn định. 


h + Dịch vụ buôn bán lớn và trung bình : quy mô, sự phân bố trong thành phố 
thường tập trung ở một số điểm. 


+ Buôn bán nhỏ, trường phổ thông cơ sở và phổ thông trung học : đặc tính của 
loại này là phân bố đều ở các khu phố. 


h) Tình hình xây dựng và kiến trúc thành phố. 


¡) Phân tích mạng lưới giao thông vận tải đô thị hiện tại. 


3.5. XÁC ĐỊNH LƯU LƯỢNG GIAO THÔNG ĐÔ THỊ 


3.5.1. Thành phần lưu lượng giao thông : gồm 3 thành phần. 


~ Giao thông quá cảnh : gồm các xe chạy qua thành phố, không có nhu cầu công 
việc ở lại thành phố ; điểm xuất phát và điểm kết thúc của chuyến đi đều nằm ngoài 
phạm vi thành phố. 

~ Giao thông cục bộ : có điểm xuất phát hoặc điểm kết thúc của chuyến đi nằm 
trong khu vực thành phố. 


~ Giao thông nội bộ thành phố, nội bộ khu phố. 
3.5.2. Xác định lưu lượng giao thông thiết kế : Lưu lượng xe chạy trên đường 


tính toán trong quy hoạch giao thông vận tải là lưu lượng xe chạy của năm tương lai 
thứ 20 (30) kể từ năm gốc — năm bất đầu đưa công trình vào khai thác. 


~ Đối với xe quá cảnh : Thường xác định lưu lượng xe thiết kế cho năm tương lai 
theo công thức sau đây : 


=N¿( + œ @-]) 
nếu quy luật tăng xe theo thời gian có dạng hàm số mũ. 
N,=N,( +AÐ (3-2) 


nếu quy luật tăng xe có dạng hàm số tuyến tính. 
Trong các công thức trên : N, - lưu lượng xe năm tính toán thứ ! (xe/ng.đ) ; 


Nạ — lưu lượng xe năm góc (xe/ng.đ) ; œ và A — các hệ số kinh nghiệm xác định 
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bằng cách chỉnh lý các số liệu quan trắc 5 năm gần đây có xét tới xu thế phát triển 
kinh tế — xã hội của những năm tương lai. Trong nền kinh tế ổn định, hệ số tăng xe 
hàng năm œ và A có quan hệ chặt chẽ với tỷ lệ tăng GDP hàng năm. 

— Đối với giao thông cục bộ : 


Phương pháp 1 : Tương tự như đối với trường hợp giao thông quá cảnh, N, xác 
định theo,công thức (3—1) hoặc (3—2). 

Phương pháp 2 : Dựa vào khối lượng vận chuyển hành khách và hàng hoá của kế 
hoạch có thể tính lưu lượng xe chạy trên tuyến đường của năm tương lai. Khi tính 
toán cần xét thêm lượng xe quá cảnh và lượng xe vận chuyển nội bộ chạy trên tuyến 
đường này. 

- Đối với giao thông nội bộ đô thị : Lượng giao thông nội bộ là lượng giao thông 
lớn nhất đối với mạng lưới đường đô thị. Để dự báo lượng giao thông nội bộ có thể 
dùng các phương pháp sau đây : 

Phương pháp l : Lưu lượng xe tính toán trên các tuyến đường của mạng lưới 
đường đô thị được xác định dựa vào các phiếu điều tra về nhu cầu đi lại của hành 
khách và nhu cầu vận chuyển hàng hoá ở các hộ gia đình trong các khu phố và của 
các cơ quan, xí nghiệp có nhu cầu vận chuyển. Nội dung công việc và cách tiến hành 
theo phương pháp này được giới thiệu trong 3.6. 

Phương pháp 2 : Tương tự như phương pháp I nhưng số lần đi lại của hành 
khách có thể xác định theo công thức kinh nghiệm (3-3) và (3-4). 

— Công thức xác định số lần đi lại do yêu cầu đi làm hàng ngày "Nhà ở —- Nơi 
làm việc” và "Nhà ở - Lý do khác" ; 

Nếu ta ký hiệu : ¡ —- tên khu phố xuất phát (Đi) ; j — tên khu phố cần đến (Đến) ; 
Ai — số người lao động sống ở khu "¡” hàng ngày có nhu cầu đi lại (đi làm) ; B, - số 
lượng việc làm (chỗ làm việc) có ở khu "j" ; dị — khoảng cách (hoặc giá thành) đi lại 
giữa "Í" và "J" ; F(di) — hàm số phụ thuộc vào dị ; Ở Pháp và một số nước, theo kết 
quả điều tra thống kê cho thấy sức hấp dẫn người lao động tý lệ nghịch với bình 
phương khoảng cách từ nhà tới nơi làm việc ; Ai — số người lao động sống ở khu "j” ; 
Tị, ~ số lần đi lại từ khu "¡" đến khu "j" vì lý do đi làm ; Tị, ~ số lần đi lại "Nhà ở = 
Lý do khác”. 

+ Số lần đi lại "Nhà ở — Nơi làm việc" : Tụ tỷ lệ thuận với Ái „ Bị và tỷ lệ nghịch 


với dị; : 


3-3) 
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+ Số lần đi lại "Nhà ở — Lý do khác" Tụ : 


Có thể xác định bằng phương pháp điều tra tại các hộ gia đình hoặc theo công 
thức kinh nghiệm : khoảng 30% vào khu trung tâm của thành phố ; số còn lại về các 


. _ h § Ai + Bị 
khu "j” phân bố tỷ lệ thuận với đại lượng : 
F(di;) 


vn 
li ÔlT 
Si 
~ F(dụ) 


G-4) 


Ai — số người có nhu cầu đi lại từ khu "ì" đi đến các khu khác (trừ khu trung 
tâm thành phố). 


Tổng số lần đi lại từ khu "ỉ" tới "j" 


Tị = Tụ + Tụ (3-3) 


3.6 XÁC ĐỊNH SỐ LẦN ĐI LẠI CỦA HÀNH KHÁCH GIỮA CÁC KHU PHỐ THEO 
PHƯƠNG PHÁP PHÂN TÍCH CÁC PHIẾU ĐIỀU TRA VÀ VÍ DỤ TÍNH TOÁN 
3.6.1. Phương pháp được sử dụng ở Pháp 


— Để tính toán số lần đi lại của hành khách, người ta chia hành khách thành 6 
nhóm theo mục đích của chuyến di : 


+ Đi làm D, ; 

+ Mua bán hàng ngày D; ; 

+ Mua bán đột xuất ở trung tâm thành phố D; ; 

+ Giáo dục : giáo viên, sinh viên, học sinh,... Dạ; 

+ Đi làm ở các cơ quan hành chính của thành phố và trung ương D¿ ; 
+ Thăm hỏi Dạ. 


— Phân tích tổng hợp các số liệu điều tra của các phiếu điều tra tại các hộ gia 
đình có liên quan tới nhu cầu đi lại của các khu trong thành phố : dân số ; số người 
trong ï hộ gia đình ; tỷ lệ sử dụng xe cơ giới, xe máy xe đạp, đi bộ ; số lần đi lại 
trung bình trong ngày ; số lần đi lại bằng các phương tiện giao thông khác nhau 
trong ngày ; sự phân bố công việc (nơi làm việc) ở các khu phố tính theo phần trăm. 
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vậy 
CN 


N) 


— Bản đồ phân chia thành phố thành các khu. 

~ Các số liệu điều tra về sự phân bố đi lại của hành khách giữa các khu với khu 
trung tâm và giữa các khu phố với nhau. 

~ Tính toán số lần đi lại của hành khách hàng ngày được tính toán dựa vào sự 
phân tích các số liệu điều tra thống kê ở trên. Để dễ hiểu sau đây giới thiệu I ví dụ 
.tính toán. 

„— Ví dụ tính toán. 

SỐ LIỆU GỐC : 

+ Đô thị được chia thành 3 khu phố đặc trưng (trong thực tế đô thị thường được 
chia nhỏ hơn nhiều ; trong ví dụ này chỉ chia làm 3 khu để giảm bớt khối lượng tính 
toán) : Khu trung tâm đô thị T, khu nam thành phố N và khu bác thành phố B. 

+ Theo kết quả điều tra các khu trên có những đặc trưng về dân số, quy mô hộ 
gia đình, nhu cầu đi lại,..., như giới thiệu ở bảng 3—1. 


Bảng 3—I 
Bác (B) Trung (T) Nam (N) 

Các đặc trưng 

.L ~ Dân số : 54.000 người 10.000 26.000 

2 - Số người trong 1 hộ _ 2,60 3.30 

3 - Mức độ cơ giới % 19 bìu 

4 ~ Số lân đi lại của 1 hộ trong ngày 8,40 10 

5 — Đi lại bằng xe con của hộ trong ngày (lần) 1,60 5,00 

6 - Phân bố việc làm (%) 37 30 


Về lý do đi lại : 


Đi làm chiếm 40% (DỊ). 

Mua bán hàng ngày 10% (D;). 

Mua bán đột xuất ở trung tâm 20% (Dị). 

Giáo dục 12% (Dạ). 

Viên chức của thành phố (sở, cục...) 2% (Đ¿). 

Thăm hỏi, đi chơi 16% (Dạ). 
Về phân bố chỗ làm việc, cửa hàng, trường học, công sở : 
+ Làm việc tại nhà máy, xí nghiệp, công tỉ v.v... : 


4-OHGTVT 41@œ 


sợi 
Ki 


Làm việc tại khu phố sở tại : khu trung tâm 90% ; khu Bắc 70% ; khu Nam 60%. 
Số lao động còn lại phân bố tỷ lệ thuận với số việc làm có ở các khu. 
+ Mua bán hàng ngày : 
Tại khu phố sở tại 80%. 
Số còn lại tỷ lệ với số việc làm có ở các khu. 
+ Mua bán đột xuất, mua bán lớn 100% ở khu trung tâm thành phố. 

+ Giáo dục : 

ˆ Phổ thông cơ sở chiếm 50% số đi lại thuộc ngành giáo dục Dạ, trong đó 80% đi 
lại trong phạm vi khu phố sở tại và 20% còn lại phân bố tỷ lệ thuận với số lần đi lại 
"Nhà ở — Nơi làm việc”. 

Phổ thông trung học chiếm 50% số lần đi lại thuộc ngành giáo dục Dạ và phân 
bố về khu trung tâm là 80%, số còn lại về khu N. 

+ Viên chức làm việc ở các sở, cục 100% làm việc ở khu trung tâm thành phố. 

+ Thăm hỏi, đi chơi : Số lần đi lại tỷ lệ thuận với dân số các khu phố. 

Nhiệm vụ : 

Xác định số lần đi từ nhà (lần xuất phát) của nhân dân trong khu bằng phương 
tiện cơ giới (xe con). 

Phân bố số lần xuất phát của nhân dân theo các mục đích khác nhau từ khu B, T, 
N về các điểm đối ứng. 

Lập ma trận quan hệ di chuyển xuất phát từ nhà ở đi các nơi (chiều đi) của các 
khu B,T,N. 

Lập quan hệ "Đi - Đến" của giao thông nội bộ bằng xe con (chiều đi). 


TÍNH TOÁN : 
a) Xác định số lần đi từ nhà (lần xuất phát) bằng phương tiện giao thông cơ giới 
của các khu T, B, N : Căn cứ vào số dân, số người trung bình trong 1 hộ và số người 
đi lại bằng phương tiện cơ giới ta có thể xác định số lần xuất phát của hành khách từ 
mỗi khu tính toán. Sau đây cho ví dụ tính toán đối với khu B : 
Dân số _ 18.000 
Số người trong 1 hộ 2.90 


— Tính số hộ gia đình trong khu = = 6.200 hộ. 


~ Tính số lần xuất phát từ khu phố B : 
Số lần xuất phát = Số hộ x số lần đi lại trong 1 ngày 
= 6.200 x 4 = 24.800 lần. 
Tương tự như trên, tính số lần người đi làm xuất phát từ khu T và khu N. Các kết 
quả tính toán được ghi trong bảng 3—2. 
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Sun, 
Mộ 


Bảng 3-2 


Dân số Số người Đi lại bằng xe Í Số lần xuất phát 
(người) trong 1 hộ (lần) từ nhà 
= acc 1a. pc 


Bắc 18.000 2,90 6.200 4,00 24.800 


Trung tâm 


Nam 


Tổng cộng 


quy tròn 70.000 


Ghỉ chú : ` — Các cột (2), (3), (5) — lấy từ bảng I. 
- C4) = i ¡cội (6)= (49) x9), 


b) Phân bố 70.000 lân "xuấi phát" theo các nhóm hành khách 

— Dựa vào số liệu điều tra về lý do đi lại của các nhóm hành khách : nhóm D, 
chiếm 40%, Dy ~ 10%, D; ~ 20%, D, - 12, Đy — 2% và Dạ — 16% ta có thể xác định 
Số lần "xuất phát" của mỗi nhóm hành khách trên : ví dụ tính số lần xuất phát từ nhà 
của nhóm Dị (nhóm đi làm) : 

Số lần xuất phát của nhóm Dị =70.000 x 0,40 = 28.000 lân. 

Tương tự như cách tính toán ở trên tính số lần xuất phát từ nhà của nhóm hành 
khách D; = 70.000 x 0,1 = 7000 lần ; của nhóm D; = 70.000 x 0,20 = 14.000 ; của 
nhóm Dạ = 70.000 x 0,12 = 8400 và của nhóm D¿ = 70.000 x 0,02 = 1400 và của 
nhóm Dạ = 70.000 x 0,16 = 11.200 lần. 

Các kết quả tính toán được ghi vào cột (2) bảng 3-3, 

— Tính toán hiệu chỉnh lại số lần xuất phát từ nhà của các khu B, T và N theo 
70.000 lân đi lại (hiệu chỉnh lại kết quả trong cột 6 bảng 2). 


Số lần xuất phát từ nhà của khu B= “n = 24.700 lần xuất phát 


Tương tự như trên tính đối với khu T = TN = 6100 và 


khu N = 70.000 — 24.700 ~ 6100 = 39.200 lần 
~ Phân bố số lần xuất phát của mỗi khu theo các nhóm hành khách : 
Đối với khu B, nhóm Dị = 24.700 x 0,40 = 9880 lần ¡ Dạ = 24.700 x 0,10 = 2470 ; 
nhóm D¿ = 24.700 x 0,20 = 4940 lần v.v... 


&† 


Đối với khu T, nhóm Dạ = 6100 x 0,40 = 2440 lần ; nhóm D; = 6100 x 8B,Ib= 
610 lần ; v.v... 


Đối với khu N, nhóm D, = 39.200 x 0,40 = 15.680 lần ; nhóm Dạ = 39.200 x 0,10 
= 3920 lần ; v.v... 


Các kết quả tính toán được ghi vào bảng 3-3. 


Bảng 3-3 


` Nhóm Xuất phát từ đâu 


Số lần đi lại 


% hành khách 

Dị (40%) 

Dạ (10%) 3.920 
D¿ (20%) 1.840 
Dạ (12%) 4.700 
D; (2%) 790 
Dạ (16%) 11.200 980 6.270 
"Tổng số 70.000 6.100 39.200 


e) Phản bố số lần đi lại về các khu đối ứng (điểm "Đến") 

~ Nhóm đi làm D, : Theo kết quả điều tra số công nhân làm việc tại chỗ ở khu 
Trung tâm là 90%, khu Bắc — 70% và khu Nam — 60% ; số lao động còn lại phân bố 
tỷ lệ thuận với số việc làm có ở các khu. Kết quả tính toán theo điều kiện trên được 
giới thiệu trong bảng 3-4. 


Điểm đến 
: T N 
Điểm xuất phát 


Bảng 3-4 


Tổng số 


Ghỉ chú : 


~ Cột (5) — xem bảng 3-3 cột 3, 4, 5 đối với nhóm DỊ. 
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.S, 
%sšt 


„ 
C2 


— Các cột (2), (3) và (4) được xác định theo điểu kiện phân bố số lần đi lại về các khu đối ứng. 
ví dụ : 


Từ khu B : 
Tổng số lần di chuyển 9.880 lần được phân bố như sau : 
- Trong nội bộ khu B : 9.880 x 0,70 = 6.920 lần D 


. Số lần đi chuyển còn lại về khu T và N : 9.880 — 6.920 = 2.960 ; số còn lại này được di chuyển 
về các khu T và N tỷ lệ thuận với số việc làm có ở khu T là 37% và khu N - 30% (xem bảng I) : 


v VêkhuT: ST I30 lu 
, 37+30 
Về khu N: 2960 — 1630 = 1330 lần 


Tương tự như cách tính như trên xác định sự phân bố lần di chuyển từ khu T (2440 lần) và từ 
khu N (15680 lần) về các khu đối ứng. 


— Nhóm D; : Đi lại trong nội bộ khu : 80% ; số còn lại tỷ lệ với số việc làm có ở 
các khu. Kết quả tính toán theo điều kiện trên được ghi trong bảng 3—5. 


Điểm đến 


Điểm xuất phát 


Ghí chú : ~ Cột (5) xem bảng 3-3, cột 3, 4, 5 đối với nhóm Dạ. 


~ Các cột (2), (3) và (4) được xác định theo điều kiện phân bố số lần đi lại nói trên, ví đụ : 
Từ khu B : Tổng số lần đi chuyển 2470 lần được phân bố : 


„ Trong nội bộ khuÖB: — 2470x0,80= 1980 lần 

- Về khu T: 20 -  NH 22 5/0iáu 
37130 

- Về khu N: 2470 ~ 270 ~ 1980 = 220 tân 


Tương tự như cách tính như trên, xác định sự phân bố lần đi chuyển từ khu T (610 lần) và từ 
khu N (3290 lân) về các khu đối ứng. 


— Nhóm D; : 100% tại khu trung tâm (T) ; Kết quả tính toán theo điều kiện trên 
ghi trong bảng 3-6. 
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$ 
H3 


Điểm đến 


Điểm xuất phát 


~ Nhóm D„ : Theo điều kiện đâu bài về gự phân bố đi lại về các khu của nhóm 
này, ta có kết quả tính toán giới thiệu trong bảng 3~—7. 


Bảng 3—7 


Ghi chú : 


~ Cột (5) — xem bảng 3~3, cột 3, 4, 5, đối với nhóm Dạ 
~ Các cột (2), (3) và (4) được xác định như sau : 


Từ khu B : Tổng số lần đi chuyển 2970 (cột 5 bảng 3-7) được phân bố 50% cho các trường phổ 
thông cơ sở : 


2970 x 0,50 = 1485 lần 
Số lần di chuyển này được phân bố 80% ỡ khu sở tại (khu B) 
1485 x 0,80 = 1190 lần 


20% số còn lại được phân bố tỷ lệ thuận với số lần di chuyển “Nhà ở ~ nơi làm việc" (xem bảng 
3~4 từ khu B về khu T là 1630 và về khu N — 1330) : 


« Về khu T: 0,20 x 1485 Sa = 160 lần 


1630 + 1330 


Số lần đi chuyển về các trường phổ thông trung học (50% tổng số lần đi chuyển của nhóm Dạ) 
được phân bố về khu T là 80%, số còn lại về khu N : 
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s Về khuT: 1485 x0,80 = 1190 lần 

Tổng cộng số lần đi chuyển của nhóm Dạ là : 160 + 1190 = 1350 lần 

s Về khuN:; 2970 — 1190 — 1350 = 430 lần 

Tương tự như cách tính toán ở trên xác định số lần đi chuyển nhóm Dụ từ các khu T và N về các 
khu đối ứng. 


— Nhóm D¿ : 100% về khu trung tâm T (bảng 3-8). 


Ghi chú : Các cột (3), (5) xem bảng 3-3, cột 3, 4, 5 đối với nhóm Da. 


— Nhóm Dạ : Số lân thăm hỏi được phân bố tỷ lệ thuận với dân số của các khu. 
. Kết quả tính toán được ghi trong bảng 3-9. 


Điểm đến 
: T 
Điểm xuất phát 


jẽjmnam.. 


Bảng 3-9 


Gihỉ chủ : 
— Cột (5) xem bảng 3-3, cột 3, 4, 5, đối với nhóm D,. 


— Các cột (2), (3) và (4) được xác định như sau : 

* Từ khu B : Tổng số lần di chuyển 3950 lần được phân bố tỷ lệ thuận với đân số các khu đân cư 
(xem bảng I : ở khu B là 18.000 người, khu T — 10.000 người, khu N - 26.000 người, tổng đân số ~ 
54.000 người) : 


= 1320 lần 


Về khu B: 3950 x S 1Ề-000, 
.000 
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10.000 
54.000 
Vệ khu N: 3950 — 1320 — 730 = 1900 lần 

Tương tự như trên tính toán số lần di chuyển từ khu T và Ñ về các khu đối ứng. 


Về khu T: 3950 x = 720 lần 


4) Lập ma trận quan hệ đi chuyển "Đi - Đến" 


. Tổng hợp các bảng từ 3-4 đến 3~9 ta có ma trận quan hệ đi chuyển “Đi ~— Đến” 
của một chiêu (xuất phát từ nhà ở đến các khu phố tính toán) : 


Bảng 3—10 


Ghi chú : Xác định số lần đi chuyển "Nhà ở — khu đối ứng” 

'Từ khu B: 

Di chuyển trong nội bộ : 6920 + 1980 + 0 + 1190 + 0+ 1320 = 11410 lần 
Di chuyển đến khu T: 1630+270+ 4940 + 1350 + 490 + 730 = 9410 lần 
Di chuyển đến khu N : 1330 + 220 + 0 + 430 + 0+ 1900 = 3880 lần 
Tương tự như trên tính cho khu T và N. 


xxm1t 


Lập ma trận quan hệ "Đi - Đến" của giao thông nội bộ bằng xe con : 


Theo kết quả điều tra, trung bình 1,7 lần người đi chuyển tương đương 1 lần xe 
con, ta tính được cường độ xe con (xe/người đêm) 


Kết quả tính toán ghỉ trong bảng 3—11. 


Điểm xuất phát 


Bảng 3-11 
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Ghỉ chú : 
~ Lưu lượng xe con = KH tm › Ví dụ lượng xe con từ khu B đến khu 


T= — = 5535 xe/người.đ 


— Cách tính lưu lượng xe nội bộ đô thị đối với các loại xe khác cũng tiến hành tương tự như 
ví dụ trên đối với xe con. 


— Để có sơ đồ giao thông thực tế cần cộng thêm lượng xe quá cảnh và lượng xe nửa quá cảnh 
(Semi — transit ~ tuyến xe chạy có một đầu tuyến nằm trong phạm vi thành phố và một đầu kia nằm 
ngoài thành phố). 

3.6.2. Phương pháp sử dụng ở Liên Xô cũ 

4) Để tính toán số lần đi lại của hành khách của các khu tính toán, hành khách 
được chia thành các nhóm sau đây - 

~ Công nhân, cán bộ làm ở các xí nghiệp, nhà máy, v.v... ; 

~ Công nhân, cán bộ, nhân dân làm công tác dịch vụ ; 

~ Sinh viên, học sinh ở các trường đại học, trung học chuyên nghiệp ; 

— Nhóm lệ thuộc gồm người nội trợ, học sinh phổ thông, người hưu trí, mất 
SỨC V.V... 

Số lần đi lại của từng nhóm trong nãm xác định theo công thức : 

A¡=Nnịp, cảng 

A¡ — số lần đi lại của nhóm ¡ ; Ñ¡ - số người có nhu cầu đi lại của nhóm ¡ : 
n¡ — số ngày đi lại trong năm của nhóm ¡ ¡ Pị — số lần đi lại trung bình trong ngày của 
nhóm ¡. 

b) Số lần đi lại bằng giao thông cơ giới : 

Từ tổng số lần đi lại, phân tích khoảng cách phải đi lại, có thể xác định số lần đi 
lại bằng xe cơ giới. 

Đoạn đường càng xa thì xác suất sử dụng giao thông cơ giới càng lớn. Gọi @ là hệ 
số sử dụng giao thông cơ giới (tỷ số đi lại bằng xe cơ giới chia cho tổng số lần đi lại). 

Theo G.V. Sêlâykhốpxki, hệ số @ có thể xác định theo công thức : 


ọ=—?o @-7) 


trong đó : 
L - khoảng cách đi lại ; 
$7 


Đo~ khoảng cách giới hạn đi bộ (nếu khoảng cách đi tại nhỏ hơn Đo tất cả 
đều đi bộ) ; 

ø — giới hạn sử dụng giao thông cơ giới (nếu khoảng cách lớn hơn nó, tất 
cả mọi sự đi lại đều sử dụng X€ CỠ giới). 

Nếu lấy pẹ Z 0.5 km (đi bộ khoảng 1,5 phút), nếu khoảng cách lớn hơn 0,5 km 
thì có một số người SẼ sử dụng các phương tiện giao thông như xe đạp, X€ mấy, 
phương tiện giao thông công cộng, và nếu lấy Ð Z 2 km, thay vào công thức 4-7?) 
ta có hệ số @ như giới thiệu trong bảng 3-12. 

Dựa vào kết quả tính toán ở trên tiến sĩ À.Â- Pôliakốp đã để nghị trị SỐ 9 dùng 
trong thiết kế thực tế như giới thiệu tron§ bảng 3—13. 


Bảng 3-12 


Hệ số sử dụng giao thông Cơ giới @ 


Hệ số sử dụnE giao thông cơ giới @ tính toán 


Khoảng cách đi lại, km 


Đi làm 


Đi sinh boạt văn hoá 


3.7. VÍ DỤ TÍNH TOÁN QUY HOẠCH XÂY DỰNG VÀ CẢI TẠO MẠNG LƯỚI 
ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


Tính toán được tiến hành theo trình tự sau đây : 

1. Nghiên cứu phân tích mạng tưới đường hiện tại và lập quan hệ vận tải ma trận 
"Đị - Đến" giữa các điểm (khu) kinh tế và dân cứ tại giờ caO điểm và trupỹ bình 
ngày đêm. 

2„ Tính toán cường độ xe chạY thiết kế cho các kế hoạch đài hạn (năm thứ 20 
hoặc ở một số nước cho nãm thứ 30) và các kế hoạch ngắn và trung hạn và lập mâ 
trận quan hệ "Đi - Đến". 
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3. Phân bố khối lượng vận chuyển giữa các loại phương tiện giao thông (xe máy, 
xe con, xe buýt, v.v...). 


4. Nghiên cứu các giải pháp, các phương án cải tạo và xây dựng mạng lưới đường. 


Giả thiết sau khi nghiên cứu vùng thiết kế và tính toán cường độ xe chạy trên 
đường ta có những kết quả sau đây : 


1~ Toàn đô thị được chia thành 7 vùng nhỏ :` 

— Vùng trung tâm (N?) 

— 3 vùng thuộc vòng đai thứ nhất (NŸ 2, 3 và 4) ; 

— 3 vùng thuộc vòng đai thứ 2 (N” 5, 6 và 7) 

2— Ma trận vận tải "Đi — Đến" giữa các khu ở giờ cao điểm, bảng 3—14 (xe/h) ; 
3— Việc đi lại chủ yếu bằng xe con ; 


4- Không cho phép xe chạy cắt qua khu trung tâm để đi từ khu này sang khu 
khác ; trong trường hợp có nhiều phương án khả thi nối liên giữa 2 khu thiết kế thì 


lượng xe chạy được chia đều cho các hướng (xem vÍ dụ dưới) 
EDIEDIIE]E-II-IEEI- 


KIEDIOEIEIEIE 
Ví dụ : nghiên cứu các giải pháp và các phương án mở rộng và xây dựng mạng 
lưới đường đô thị. 
Giải : 
— Xác định sự phân bố cường độ giao thông ở trên các đoạn đường phố của mạng 


lưới : kết quả tính toán được tổng hợp trong bảng 3—15. Ví dụ để đi từ vùng (7) đến 
(2) có thể thực hiện theo 2 hướng hoặc qua (3) hoặc qua (6) : 


Bảng 3-14 
Ma trận quan hệ vận tải (xe/h) 


EIEE 


——m=[-[elels 
—=—|sIslsL- be| 
NEREOIIE-IEIIEBIOIE 
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4 
+t 
9x6 


(7) — (3) — (2) cường độ 125 xe/h 
(7) (6) — (2) cường độ 125 xe/h. 
- Vẽ sơ đồ cường độ xe chạy trên các đoạn đường của mạng lưới, ví dụ theo 3 
mức : 1)N < 300 xe/h ; 2) N = 300 + 800 xe/h ; 3) N > 800 xe/h. 
— Các giải pháp khả thi về mở rộng và xây dựng mới các tuyến đường (hình 3-1). 
Ví dụ đối với đoạn đường (1) — (3), theo hướng (1) (3) có 1100 xe/h theo hướng 
: (3) (1) có 950 xe/h. 
Sau đây là một số phương án khả thi : 
+ Nếu tuyến đường hiện tại từ (3) vào trung tâm có các tiêu chuẩn kỹ thuật hình 
học thoả mãn cường độ xe tính toán 2050 xe/h và ở khu trung tâm có đủ các bãi đỗ 
xe thì có thể sử dụng đoạn đường hiện có. 


Hình 3-1 
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Sàn 
H) 


Bảng 3-15 
Phân bố cường độ giao thông (xe/h) trên các đoạn đường 


NESESIE ni 


Đoạn đường 


w 


SG 
Xy 


sa 


Tiếp bảng 3—lŠ 


Đoạn đường 
2-3 | 3-2 3-4 ã—-6 5-1 | 7-5 | 6-7 T-6 
TREXESE-TE 


NERGEIREIE IS 
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+ Nếu không thoả mãn cường độ xe tính toán thì có thể có các phương án 
sau đây : 

s Cải tạo mở rộng đường hiện có : 

+ Thiết kế 1 tuyến đường mới bổ sung lưới đường cũ ; 
« Tăng cường giao thông công cộng, bằng các biện pháp khác nhau để giảm 
lượng xe con vào khu trung tâm. 


: ® Quy hoạch đường chạy một chiều. 


cần phải tiến hành tính toán so sánh các chỉ tiêu kinh 


+ Để chọn phương án tối ưu 
tế — kỹ thuật giữa các phương án khác nhau. 


Chương 4 


THIẾT KẾ BÌNH ĐỒ, MẶT CẮT DỌC 
VÀ MẶT CẮT NGANG ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


Thiết kế bình đồ, mặt cất ngang và mặt cắt dọc đồ thị về nguyên tắc phải tuân 
theo những quy định chung áp dụng đối với đường ô tô thông thường nhưng có xét 
những đặc điểm của giao thông và xây dựng đồ thị để bổ sung những quy định riêng 
đối với đường đồ thị. Sau đây là những đặc điểm chính cần được xét đến khi thiết kế 
đường đô thị. Trong chương này không trình bày những lý thuyết chung thiết kế 
đường ô tô đã được giới thiệu trong các giáo trình, tài liệu tham khảo về đường ô tô. 


4.1. THIẾT KẾ BÌNH ĐỒ TUYẾN ĐƯỜNG 


a) Thiết kế bình đô tuyến đường đó thị : về nguyên tác hướng tuyến đã được xác 
định trong quy hoạch giao thông vận tải đô thị. Đối với các đô thị cũ thì việc thiết kế 
vạch tuyến trên bình đồ có nhiều hạn chế do các công trình đã được xây dựng của 
thành phố ; thông thường nhiệm vụ vạch các tuyến đường là nối liên các điểm đầu và 
cuối tuyến đã được xác định hoặc kéo dài một đường phố hiện có, nối 2 nút giao 
thông bằng một trục đường mới. Đối với các đô thị cũ về nguyên tắc chung là phải 
tránh phá bỏ những công trình lớn, đắt tiền và phải hết sức tận dụng đường sẵn có để 
cải tạo nâng cấp, mở rộng phần xe chạy. 

b) Những trục đường quan (rọ§ thuộc mạng lưới đường chính của toàn thành 
phố : việc chọn tuyến cần thẳng, đặc biệt chú ý về mật kiến trúc, phối hợp hài hoà 
với cảnh quan xung quanh của quảng trường, lâu đài, di tích lịch sử, phong cảnh 
thiên nhiên ; hướng tuyến chạy thẳng vào mặt chính của các nhà ga, cảng lớn, cầu 
lớn v.v... 

Đối với các tuyến đường không phải là trục chính của thành phố thì tuỳ theo đặc 
điểm địa hình và tính chất phục vụ của con đường để thiết kế cho phù hợp các yêu 
cầu về kỹ thuật kinh tế và kiến trúc. 

e) Yêu câu đối với bản vẽ bình đề : Trên bình đồ cần chỉ rõ các đường chỉ giới 
xây dựng hiện tại và của quy hoạch tương lai, các cọc 100 m (hoặc 20 m) và các cọc 
phụ, chiều rộng đường, các đường phố nối với đường thiết kế, đường dẫn vào các lâu 
đài, biệt thự, cơ quan xí nghiệp, lối vào nhà v.V..., vị trí các cột đèn, giếng thu nước 
mưa, giếng tham, hệ thống các công trình ngầm, bố trí cây xanh, đường dành cho tàu 
điện, các công trình thoát nước, cầu chui, đường hầm vượt qua đường và tất cả các 
yếu tố hình học của hình đồ tuyến đường. 
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4) Các tiêu chuẩn hình học (theo 20 TCN—104-83) 


~ Tầm nhìn tối thiểu trên bình đồ và mặt cắt dọc như chỉ dẫn trong bảng 4-1. 


Bảng 4-1 


Loại đười Tảm nhìn tối thiểu (m) 
HH) 
Ạ Š Một chiêu Hai chiều 


Đường cao tốc 175 350 

Đường phố chính cấp I 140 280 

Đường phố chính cấp II 100 200 

Đường khu vực 100 200 

Đường vận tải 100 200 

Đường khu nhà ở 75 150 

Đường khu công nghiệp, kho T5 150 

Ngõ phố 40 80 

Ghí chú : 

1- Với đường phố cải tạo do khống chế bởi các công trình và với các đường làm mới bị khống 


chế bởi địa hình, nếu có căn cứ kinh tế - kỹ thuật cho phép giảm trị số tắm nhìn ghi trong bảng và 
khi đó phải có biển báo hạn chế tốc độ. 


2- Phạm vi không gian bảo đảm tâm nhìn phải được thể hiện trong các hồ sơ thiết kế : không có 
phép xây đựng các công trình và trồng cây cao quá 0,5m trong phạm vi cần đảm bảo tầm nhìn. 


~ Bán kính đường cong trên bình đồ : 

Về nguyên tắc bán kính đường cong thiết kế càng lớn càng tốt. 

Bảng 4-2 giới thiệu trị số bán kính đường cong tối thiểu cho phép và bán kính 
khuyên nên sử dụng tính theo trục tìm đường. 

Bán kính cong của bó vỉa tại các nút giao nhau của đường phố tối thiểu là 12 m, 
tại các quảng trường giao thông — 15 m. Ở các đô thị cải tạo cho phép giảm xuống 
còn 5 + 8 m. 

Bán kính quay xe ở các phố cụt không nhỏ hơn 10 m (thiết kế vòng Xuyến quay 
xe) và 12 x 12 m (bình đồ bãi quay xe). 


Loại đường 


Đường cao tốc 

Đường phố chính cấp I 

Đường phố chính cấp II 

Đường khu vực 

Đường vận tải 

Đường khu nhà ở 3 
Đường khu công nghiệp kho tàng 
Ngõ phố 


Bảng 4-2 

Tối thiếu Nén dùng 
600 3000 - 5000 
2000 — 5000 
1000 - 5000 
1000 - 5000 
1000 — 5000 
300 - 3000 
300 - 5000 
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4.2. THIẾT KẾ MẶT CẮT DỌC 


a) Mặi cắt dọc đường đô thị : thường được vẽ theo tìm đường phần xe chạy. Nếu ở 
giữa đường phố có đường xe điện thì mặt cắt dọc được vẽ theo trục tìm của đường xe 
điện hay theo đỉnh ray. Nếu độ dốc của rãnh thoát nước không trùng với độ đốc của 
đường thì trên mặt cắt dọc tim đường, cần vẽ mặt cất dọc của rãnh. 

b) Mặt cắt dọc đường đô thị : được thiết kế phải phù hợp với quy hoạch chiều 
`'đứng chung (quy hoạch thiết kế san nên) của đô thị để đảm bảo mối tương quan hợp 
Ïý giữa các đường phố và các công trình xây dựng trong đô thị, quy hoạch thoát nước 
chung cửa đô thị và sử dụng hợp lý địa hình thiên nhiên, giảm khối lượng đào đấp. 

Thiết kế đường đỏ của mặt cắt dọc được tiến hành đồng thời với việc kiểm tra 
cao độ thiết kế trên mặt cất ngang đường được vẽ cho mỗi cọc 100 m hoặc 20 m, và 
tại các cọc trung gian đặc trưng để dự đoán được khối lượng đào, đắp, mức độ sử 
dụng kết cấu mặt đường cũ, vấn để thoát nước mưa từ các khu vực xây dựng chảy ra 
và việc bố trí hè đường v.V... 

Toàn cảnh của bề mặt đường phố thiết kế sẽ được giải quyết trong thiết kế quy 
hoạch chiều đứng theo phương pháp đường đồng mức (chương 5). 


c) Độ đốc dọc tối đa : theo tìm đường đô thị được quy định theo bảng 4-3 
(phương tiện ô tô) [7] 


Bảng 4-3 
Loại đường Độ dốc đọc tối đa (%+}) 
Đường cao tốc 40 
Đường phố chính cấp Ï 50 
Đường phố chính cấp II 60 
Đường khu vực 60 
Đường vận tải 40 
Đường khu nhà ở 80 
Đường khu công nghiệp, kho tàng 60 
Ngõ phố 80 
Ghi chú : 


Đối với vùng núi, vùng đặc biệt khó khăn, đường phố cải tạo nếu có đủ các căn cứ kinh tế - kỹ 
thuật thì cho phép tăng độ đốc dọc ghi trong bảng 4 — 3 thêm : 

Đối với đường phố chính và đường vận tải : 1O%o ; 

Đối với đường phố khu vực và đường nội bộ : 20%o. 

Ở các nhánh rẽ phải và đoạn dẫn đến nơi giao nhau trước quảng trường có bán 
kính đường cong nằm nhỏ, độ dốc dọc tối đa phải giảm bớt theo trị số ghi trong bảng 
4-4 (theo [7]) 


Bảng 4-4 
` 
Bán kính đường cong nằm (m) | 30- 35 30 25 20 15 | 
Giảm độ dốc dọc (%e) 10 ` 15 20 25 30 
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VỊ 
xs 
xâm 


> 


d) Đường nối 2 phố có cao độ như nhau : để đảm bảo thoát nước rãnh dọc có thể 
giải quyết theo 2 phương án : 
— Trắc dọc đường thiết kế theo dạng răng cưa có độ dốc 5%o, trắc dọc rãnh dọc 
được thiết kế song song với trắc dọc của đường với độ dốc 5%o. Trong thực tế trên 
đường có độ đốc 5% người lái xe không nhận biết và không ảnh hưởng tới tốc độ 
xe chạy. 
— Trắc dọc đường thiết kế với độ dốc bằng không, nước từ mặt đường theo độ 

dốc ngang mặt đường, còn trắc dọc.của đáy rãnh dọc được thiết kế theo dạng răng 
: cưa, nhưng phải cấu tạo 1 dải chuyển tiếp rộng 1 — 1,5 m sát với tấm đan rãnh có độ 
„ đốc ngang biến đổi gắn với mép đan rãnh. 


1 0,008 1 phố B 
món 55 ———— PhốB PhốA 0.005 ~0005 


Hình 4—I. Phương án ] 
1 — mặt cắt dọc đường ; 2— mặt cát đọc rãnh. 


Hình 4-2. Phương án 2 
e) Đường cong đứng : được thiết kế ở những nơi đổi dốc trên mặt cắt dọc đường 
khi hiệu đại số 2 độ dốc kể nhau lớn hơn trị số ghi trong bảng 4—5 (theo [7]). 
Bán kính tối thiểu đường cong đứng phụ thuộc vào loại đường phố (bảng 4—5). 
Cá biệt tại những nơi bị gò bó, khi có các căn cứ kinh tế ~ kỹ thuật cho phép giảm trị 
số bán kính tối thiểu sau khi được phê duyệt. 


Loại đường phố 


Bảng 4-5 


Bán kính tối thiểu đường cong đứng (m) 


Hiệu đại số 2 độ dốc 


(o) Đường cong lôi Đường cong lõm 
Đường cao tốc 10.000 2.000 
Đường phố chính 6.000 1.500 
Đường khu vực 4.000 1.000 
Đường vận tải 6.000 1.500 
Đường nội bệ 2.000 500 
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4.3. THIẾT KẾ MẶT CẮT NGANG 


4.3.1. Các yếu tố chính của mặt cất ngang đường phố gồm : phần xe chạy cho 

ô tô, đường tàu điện bánh sắt, hè đường, cây xanh và đường xe đạp. Chiều rộng của 

phần xe chạy được xác định phụ thuộc vào cường độ xe chạy ở giờ cao điểm năm 

tương lai và khả năng thông xe của một làn xe được xác định tuỳ theo cấp hạng 

'đường có xét tới ảnh hưởng của nút giao thông (khoảng cách giữa các nút, khả năng 
. thông xe của nút giao nhau). 


„ — Bảng 4-6 giới thiệu chiều rộng l làn xe, số lần xe quy định theo tiêu chuẩn thiết 
kế đường phố Việt Nam (20 TCVN-104-83, xem [7]) 


Bảng 4-6 
Chiêu rộng Số làn xe cả 2 chiều Tin TP 
Cấp đường 1 làn xe Có tính xe chạy và bó vỉa 
(m) đến dự trữ (m) 


¬ 


Đường cao tốc cấp đô thị 

Đường phố chính cấp I 

Đường phố chính cấp II 

Đường phố chính ý nghĩa khu vực 


Đường 
Đường và đường phố ý nghĩa nội bộ : 
Đường khu nhà ở 


Đường khu công nghiệp và kho bãi 


Ngõ phố 


Ghi chú : 

1— Số lượng tối thiểu của làn xe ghỉ trong bằng trên chưa kể tới làn xe để làm chỗ đỗ xe tạm 
thời, dải đất dự trữ sử dụng trồng cây xanh. 

2- Tiêu chuẩn ghỉ trong bảng trên được xây dựng dựa theo tiêu chuẩn thiết kế đường đô thị 
CHHIHI-60-75 của Liên Xô cũ. 


3~ Lưu lượng xe chạy thiết kế lấy theo dự báo của quy hoạch dài hạn phát triển đô thị theo quy 
định của nhiệm vụ thiết kế được phê duyệt. 


4~ Khi tiến hành xây dựng phân kỳ, đợt đầu cho phép chiều rộng phần xe chạy đối với đường 
phố chính có ô tô buýt chạy 2 chiều giảm xuống 9 m ; các đường phố chính không có ô tờ buýt giảm 
xuống 6 m : các đường còn lại giảm xuống 3,50 m và có bố trí chỗ tránh xe và đỗ xe tạm thời. 


Bảng 4-7 giới thiệu kích thước các yếu tố mật cắt ngang đường cao tốc theo 
“Tiêu chuẩn thiết kế đường ô tô cao tốc" TCVN 5729 — 1993 — Bộ Giao thông vận tải 
Việt Nam ban hành. 
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Bảng 4~ 
Các yếu tố mặt cát ngang đường cao tốc 


| Lêm | W | Đài phản cách (m Ï phân cách (m) Mat Rang 
` 3 lặt ặ 
Cấu tạo dải m : ải 
phân cách Trồng Dài đường | An „| An |đường| Đải Trồng 
. A1 Í (m) an | Giữa (m) | an 2 
có toàn toàn À có 
toàn toàn 


1. Có lát, phủ mặt, 
không bố trí cột, 
trụ công trình 


2. Như trên nhưng 
có bố tí cột, trụ 


0.75 | 3,00 Ì 7,00 0,75 |0,50 | 0,75 7,00 | 3,00 | 0.75 
100 j 0.75 |3,00 700 | 1.00 | 0,30 | 1,0o 7,00 | 3,00 | 0.74 
120 | 1,00 | 3,00 700 | 1,00 | 1,00 | 1.00 7400 | 3,00 | 1,00 


80 0.75 | 3,00 | 7,00 0,75 | 1.50 | 0.75 | 7,00 3,00 | 0,75 
100 | 0,75 |3,00 700 | 1,00 | 1,50 1,00 | 7,00 | 3,00 | 0,75 
120 | 1,00 |3,00 7,00 | 1,00 | 1,50 100 | 7,00 | 3,00 | 1,00 


80 0,75 | 3,00 | 7,00 0.75 | 3,00 | 0,75 7,00 | 3.00 | 0.75 
100 | 0.75 |3,00 700 | 1,00 |3,00 | I ;00 | 7,00 | 3,00 | 0.75 
120 | 1,00 | 3,00 700 | 1,00 |3,00 | 1.00 7,00 |3.00 | 1,00 


Ghi chủ - 

1~ Trường hợp mỗi chiều có 3 làn xe thì bẻ rộng mặt đường ở bảng 4-7 mỗi chiều phải cộng 
thêm 3,50m : ' 

2~ Trong trường hợp cần thiết (để dự trữ mở Tông đường, bố trí các công trình trên dải phân 
cách) thì bê rộng đải phân cách giữa có thể lấy lớn hơn quy định trong bảng trên. 

3— Nếu bể rộng dải giữa nhỏ hơn 3m thì phải làm lớp phủ mặt bên trên (và có dốc ngang 2%) : 
nếu từ 3,0 - 7,0 m thì để bằng và trồng cỏ ; nếu rộng trên ?m thì mặt cắt dải giữa thiết kế có dạng 


chữ V có đốc hai bên Vào giữa từ 10 — 15%, Hình 4-6 giới thiệu các mặt cất ngang điển hình của 
đường cao tốc. 


4.3.2. Mạt cát ngang đường phố : Tuỳ theo loại đường, cấp đường điều kiện xe 
chạy, địa hình, tình hình các công trình sẽ xây dựng đọc 2 bên dường phố v.v... mà 
có các cách giải quyết dạng mặt cắt ngang khác nhau. 

Đặc điểm có tính đặc trưng của mặt cắt ngang đường phố : 

4) Đường phố chính có ý nghĩa toàn thành (hình 4~3) : tách riêng phần đường 
giao thông quá cảnh (chạy suốt) và phân đường giao thông nội bộ. Đôi khi trên phần 


b) Đường phố chính có đường xe điện - có thể bố trí loại trắc ngang như giới 
thiệu ở hình 4-3. 

€) Đường giao thông chính khu vực và đường giao thông có ý nghĩa cực bộ có 
phố hai bên đường : có thể tham khảo Các loại mặt cắt ngang giới thiệu trên hình 
4-4, 4-5. 

4) Đường dẫn về thành phố : mặt cắt ngang đường được thay đổi dân dân : chiều 
rộng phần xe chạy tăng từ 6 - 7m đến 12 - 24m ; cấp mặt đường nâng cao, rãnh dọc 
2 bên đường được thay đổi bằng các rãnh ngầm thoát nước, bổ sung các dải đất cho 
cây xanh v.v... 
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Hình 4-3. Đường phố chính toàn thành 
a- tách riêng đường chạy suốt và đường nội bộ ; b— có đường xe điện ; c~ đại lộ : 
1— hè đường ; 2- giao thông nội bộ ; 3- giao thông quá cảnh ; 4— phần xe chạy ; dải đường xe điện 


Hình 4-4 
Mặt cắt ngang đường giao thông chính khu vực 
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8) 


225, 15,25 8-9 


25 - 208m 
b) 2 


19,5 - 21,5 


=” 


Hình 4~5. Mặt cất ngang đường phố cục bộ. 
a ~ đường phố có nhà nhiều tầng ; b— đường phố có nhà ít tầng. 


Hình 4~6. Ví dụ cấu tạo mặt cắt ngang đường cao tốc thành phố. 
-a ~ hai bên có công trình kiến trúc : b ~ một bên có công trình kiến trúc : 
€ — không có nhà cửa 2 bên đường, ngoài phạm vi thành phố. 
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e) Đường cao tốc thành phố (hình 4-6, 4-7 và 4~8) : Õ các thành phố lớn cường 
độ giao thông thường rất lớn, hay xảy ra các hiện tượng ùn tắc xe do xe phải dừng ở 
các nút giao thông chờ đèn tín hiệu làm cho khả năng thông xe của đường bị giảm 
xuống đáng kể, xe chạy từ các khu trung tâm của thành phố mất rất nhiều thời gian. 
Để khác phục hiện tượng nói trên ở các nước công nghiệp phát triển người ta xây 
dựng những đường phố đặc biệt để dùng riêng cho các xe chạy có tốc độ cao - đến 
100 — 120 km/h. Các đường phố này được xây dựng tách khỏi giao thông nội bộ của 
thành phố và các nơi giao cắt với các đường khác được thiết kế khác mức ; đường nối 
từ các đường khác vào đường này được thiết kế đặc biệt ; có đải phân cách giữa tách 
2 dòng xe ngược chiều nhau. 

Chiểu rộng của phần xe chạy thường chỉ 4 — 6 làn xe, nhưng khoảng cách từ 
đường xe chạy tới khu nhà ở hai bên đường phải đủ lớn để cách ly tốt khu dân cư 2 
bên phố với đường cao tốc. Hình 4-6 cho ví dụ cấu tạo mặt cắt ngang đường cao tốc 
sử dụng ở Liên Xô (cũ). 

Đường bao cao tốc thành phố Matxcơva xây dựng xong năm 1962 rộng 24 m, 
mỗi bên 2 làn xe rộng 7 m, lẻ đường được gia cố rộng 3 m cho các xe dừng ở dọc 
đường, đải phân cách giữa rộng 4 m. 


CN CỔ BÀ 


=¬xrw 


Hình 4—7. Mặt cắt ngang đường cao tốc theo tiêu chuẩn đường cao tốc Việt Nam 
~ TCVN 5729 ~ 1993, Bộ Giao thông vận tải. 
a - đải phân cách giữa < 3 m ; b — dải phân cách giữa từ 3 — 7 m ; 
e ~ dải phân cách giữa > 7 m. Kích thước các yếu tố xem bảng 4 — 7. 


72 


a) 


b) 
0,75 075 075 0,75 
t) 


124' 
2 8u, 32 L- 


VZ227270222/722272220722271 


V22222722222727272777772727) 


cc 2////////////7////7/7//7/⁄⁄2 


Hình 4-8. Mặt cắt ngang đường cao tốc ở một số nước. 
a ~ Nhật Bản ; b— CHLB Đức ; c - Mỹ ; d - Ý ; 
© - Trung Quốc (Bắc Kinh - Thiên Tân - Đường Sơn) ; ø - Thượng Hải ; h - Đài Loan. 
4.3.3. Một số cấu tạo mặt cắt ngang đường phố sử đụng ở Pháp 
4) Kích thước các bộ phận của mặt cắt ñgang : ngoài những điều chỉ dẫn trong 
mục 2 về việc chọn cấu tạo mật cắt ngang có những chỉ dẫn bổ sung sau dây : 
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— Chiều rộng 1 làn xe đường phố nên dùng 2,75 m (hoặc 3 m) không nên dùng 
lớn hơn, nếu dùng lớn hơn, điều kiện xe chạy không thuận tiện hơn, trái lại làm cho 
lái xe khó nhận biết phạm vì chiêu rộng của mỗi làn xe và diện tích chiếm đất của 
mặt đường tăng lên không cần thiết ; trên các đường phố có nhiều xe chạy ranh giới 
các làn xe được phân định bằng các đường vạch sơn trắng đứt quãng (không liền), 
các mũi tên chỉ hướng đối với các hành lang dành cho xe rẽ phải và rễ trái. 

__ = Chiều rộng dải mặt đường đành cho Xe khi cần thiết dừng trên đường là 2,50 m. 
Dải này có tác dụng khi xe đừng trên đường không cản trở giao thông. 


~ Chiều rộng hè đường mỗi bên nên chọn từ 1/4 đến 1/6 chiều rộng toàn bộ đường 
phố để đảm bảo sự cân đối vẻ mặt kiến trúc giữa hè đường và phần xe chạy. Trên thề 
đường có thể bố trí cây xanh, cột điện nhưng phần dành cho đi bộ phải đủ rộng, kích 
thước của nó phụ thuộc vào lưu lượng giao thông bộ hành ; chiều rộng 1 làn xe người 
đi bộ là 0,75 m. Trọng mọi trường hợp chiều rộng hè đường dành cho người đi bộ 
không được nhỏ hơn 0,75 m, và 1,50m nếu trên đường có Xe nôi (xe đẩy trẻ em). 


~ Trường hợp có bố trí cây xanh trên hè đường thì hàng cây xanh phải cách xa 
mặt nhà 2 bên phố ít nhất 4 m và cách mép bó via hè đường phía ngoài Im. Nếu nhà 
cửa nằm cách xa chỉ giới dành cho đường thì cây xanh có thể trồng chỉ cách đường 
chỉ giới của đường 2 m. 

b) Một số ví dụ cấu tạo mặt cắt ngang đường phố dùng trong các điều kiện khác 
nhau : Như trên đã phân tích mật cắt ngang đường phố được chọn phụ thuộc vào loại 
đường, cường độ xe chạy, địa hình, kiến trúc của các công trình xây dựng 2 bên 

_ đường. Sau đây chỉ nêu một số ví dụ, một số phương án khả thi, các căn cứ lập luận 
khi chọn cấu tạo và kích thước đường phố quan trọng có lượng giao thông lớn. Các 
phương án được giới thiệu trên các hình từ 4-9 đến 4-17 ; kích thước các bộ phận 
của đường trên hình vẽ tính bằng mét. 


Phương án 1 (hình 4—9) : Đường xe chạy 2 
chiều, mỗi chiều có 2 làn xe, mỗi làn xe rộng 
3m, chiều rộng hè đường mỗi bên 6 m, trên hè 
đường có trồng cây xanh, khoảng cách từ hàng 
cây tới chỉ giới xây dựng 4,50 m và cách mép L4#UHHIệU 180) 4/50 


y +2 
bó vỉa 1,50 m. 
sàn ` ' Hình 4~9. Phương án 1 và 2 
Theo thiết kế như trên chiều rộng toàn bộ _ (kích thước ghi trên hình vẽ tính bằng m) 


đường phố sẽ là : 
6x2+3x 4=24m. 

Chiều rộng hè đường bằng 1/4 chiều rộng đường phố. 

Phương án 2 : Tương tự như phương án 1, nhưng để tăng khả năng thông Xe của 
đường, trên phân xe chạy bố trí 2 dải đường mỗi dải rộng 2,50m để sử dụng khi xe 
có yêu cầu dừng xe ; điều kiện địa hình cho phép tầng chiều rộng hè đường mỗi bên 
lên 6,50 m. 
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Chiêu rộng toàn bộ đường phố : 
6,50 x2 +3 x4+ 2,50 x 2 => 30m 
Như vậy chiều rộng hè đường bằng khoảng 1/5 chiều rộng đường phố. 
Phương án 3 : Tương tự như phương 
án 2, nhưng trên hè đường bố trí 2 hàng 
cây xanh như hình 4—10. 
Chiều rộng của hè đường trong trường 
Hình 4-10. Phương án 3 hợp này tối thiểu là : 
Từ đường chỉ giới xây dựng đến hàng cây thứ nhất: 4m. 


Khoảng cách giữa 2 hàng cây xanh : 6-7m, 
Từ hàng cây thứ 2 đến đường bó vỉa : Im 


Khoảng 1I-—- 12m 

Chiều rộng toàn bộ đường phố trong trường hợp này tối thiểu từ 40 ~ 45 m và 
chiều rộng hè đường bằng khoảng 1/4 chiều rộng đường phố. 

Phương án 4 : Đề tăng an toàn và tốc độ xe chạy và tạo vẻ đẹp về mặt kiến trúc 
trên đường phố, bố trí dải phân cách giữa : hình 4—11 cho phương án trồng cỏ và bồn 
hoa trên dải phân cách, hình 4—12 phương án trồng 2 hàng cây xanh. Chiều rộng toàn 
bộ đường phố là 35 m. 


la đ dụ ng vi 


Hình 4-11 Hình 4-12 
Trên dải phân cách trồng cỏ, bổn hoa. Trên dải phân cách trồng cây xanh 


Phương án 5 : Dải phân cách giữa rộng. Trên dải phân cách bố trí đường đi dạo 
có 2 hàng cây xanh hai bên, chiều rộng đường đại lộ — 55 m (hình 4—13). 


3 12 10 12 k 
Hình 4-13 Hình 4-14 
Mật cắt ngang của phương án 5 Phương án 6 


Phương án 6 : Khoảng cách giữa 2 đường chỉ giới xây dựng lớn, nhưng cường độ 
xe chạy không quá lớn. Trong trường hợp này có thể bố trí 2 đường đi dạo giữa 2 
hàng cây trên hè đường rộng 15 m (3 m hè đường và 12 m giành cho đường đi dạo và 
trồng cây xanh), ở giữa là phần xe chạy có chiều rộng 10 m, chiều rộng đường phố 
40 m (hình 4-14). 
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Phương án 7 : Điều kiện tương tự như phương án 6, nhưng bố trí một hàng cây 
xanh và chiều rộng phần xe chạy tăng lên 15 m (hình 4-15). 


4 85 15 88 — 4 


Hình 4-15. Phương án 7. Hình 4~16. Phương án 8. 

Phương án 8 : Dùng loại mặt cắt ngang không đối xứng, đường đi dạo bố trí dọc 
bãi tắm ; hai bên mặt đường, bố trí cây xanh. Loại mặt cắt ngang này thường dùng ở 
các đường ven sông hay bờ biển (hình 4-16). 

Phương án 9 : Dùng ở các đại 
lộ lớn. Chiều rộng phần xe chạy bố 
trí ở chính giữa rng 20 m, 2 bên đải 
đất để trồng cây xanh và làm đường 4  § 13 P ri ra" 
đi dạo có chiều rộng 13 m, tiếp đó ni 4-7. ưng án 
là phần xe chạy cạnh phố có chiều : l 
rộng 8 m, hè đường bố trí rộng 4 m, chiều rộng toàn bộ đường phố 70 m (đại lộ 
Champs - Elysées và đại lộ Grande Armée ở Paris) (hình 4 —17). 


4.4. KHẢ NĂNG THÔNG XE 


Đặc điểm tính toán khả năng thông xe của đường thành phố là phải xét thêm ảnh 
hưởng của sự hạn chế thông xe ở các nút giao thông. Hiện nay có nhiều công thức 
tính khả năng thông xe của đường phố. Sau đây chỉ giới thiệu công thức đơn giản có 
tính điển hình. 

NzơN 4-1) 
trong đó : 
N - khả năng thông xe của đường phố có xét ảnh hưởng của các nút ; 
N' — khả năng thông xe của đường phố khi tốc độ xe chạy đã trở lại bằng 
tốc độ thiết kế (tốc độ bình thường) ; 
œ ~ hệ số hiệu chỉnh xét ảnh hưởng của các nút giao thông. 
Hệ số œ được xác định theo công thức sau : 


ae — (4-2) 


2 
vˆ.(l 1 
L+vÁ+ 1: *ÿ) 
trong đồ : 
LL_ Khoảng cách giữa 2 nút giao thông (m) ; 
v— tốc độ xe chạy (m/s) ; 
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A ~ thời gian chờ xe khi đèn đỏ tại các nút ; 
a — gia tốc trung bình khi xe khởi động qua nút ; 
b — gia tốc trung bình khi xe hãm để dừng xe trước nút giao thông. 
Theo kết quả nghiên cứu của giáo sư A.E. Stramentov, với tốc độ xe chạy 
40 — 60 km/h và khoảng cách giữa các nút giao thông 300 m thì hệ số œ = 0,4 — 0,5. 
Bảng 4-8 giới thiệu khả năng thông xe lớn nhất (gần đúng) cho 1 làn xe theo l 
chiều (xe/h) theo Tiêu chuẩn 20TCVN-104-83 của Việt Nam [7] và Tiêu chuẩn 
Liên Xô cũ [20]. 


Bảng 4-8 


\ 


Khả năng thông xe lớn nhất của 1 làn xe 
(xe/h) 


Khi giao nhau khác mức Khi giao nhau 
Đường cao tốc Đường phố chính cùng mức 
Xe con 1200 - 1500 1000 ~- 1200 600 —- 700 
Xe tải 600 — 800 500 - 650 300 ~ 400 
Xe buýt 200 - 300 150 - 250 100 - 150 


Loại phương tiện 


Xe điện bánh hơi _ 110 - 130 70 — 90 


Ghi chú : 


1— Khả năng thông xe đối với đường giao nhau cùng mức được xác định với điều kiện có đèn tín 
hiệu ở các nơi giao nhau và không có xe rẽ trái. Nếu có xe rẽ trái thì khả năng thông xe cần giảm tỷ 
.lệ với lượng xe rẽ trái. 


2— Khi tính khả năng thông xe của đường cần phải đổi các phương tiện giao thông khác nhau vẻ 
cùng loại xe tiêu chuẩn (xe con) bằng cách nhân thêm với hệ số quy đổi sau đây : 


¬ Xe con hệ số quy đổi 1 
— Xe tải 
<2tấn l5 
2-5 tấn 2 
5—8 tấn 3 
8- 14tấn 35 
> 14 tấn 3,5 
— Xe ô tô có rơmoóc 6 
~ Ô tô buýt 2.5 
— %e điện bánh hơi 3 
-Ôtô buýt và xe điện bánh hơi có khe nối có đãn 4 
~ Mô tô 0,5 
- Xe đạp, xe máy 03 


Ở một số nước khác hệ số quy đổi xe quy định có khác với hướng dẫn của Tiêu chuẩn trên. 
3~ Khi tính khả năng thông xe của đường có nhiêu làn xe chạy thì phải xét ảnh hưởng của dòng 
xe có sự phân bố giao thông giữa các làn qua hệ số phân phối giao thông (bảng 4-9) 
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Hệ số phân phối giao thông 


Làn xe chạy cùng chiều 


Cho 1 làn xe Cho toàn phần xe chạy 


4:5. ĐỘ DỐC NGANG PHẦN XE CHẠY VÀ SIÊU CAO 


4.5.1. Độc dốc ngang phần xe chạy : của đường phố, đường quảng trường tuỳ 
theo loại kết cấu mặt đường lấy theo bảng 4—10 [7 20] để thoát nước từ mặt đường về 
rãnh dọc. 


Bảng 4-10 


Độ dốc ngang phần xe chạy (%e} 


Đường phố 


Loại mặt đường 
Quảng trường. bến xe 


Cấp cao chủ yếu : 
Bê tông nhựa, bê tông xi măng 
Bê tông cốt thép lắp ghép 

Cấp cao thứ yếu 

Quá độ 
Giản đơn 


4.5.2. Siêu cao 

Đề cải thiện điều kiện xe chạy trên đường cong (ổn định chống xe trượt ngang và 
giảm lực ly tâm tác động vào hành khách) tại các đường cong có bán kính nhỏ hơn 
các trị số quy định dưới đây cần thiết phải làm siêu cao : 

Đối với đường cao tốc R < 2000 m ; 

Đối với các đường cấp thành phố R < 1200 m; 

Đối với các đường còn lại R < 800 m. 

Thiết kế cấu tạo siêu cao thực hiện theo Tiêu chuẩn thiết kế đường ô tô hiện 
hành của Bộ Giao thông Vận tải [8Ì. 


4.5.3. Bố trí dốc ngang phần xe chạy 

Tuỳ theo quy hoạch chiều đứng của đường phố và những đặc trưng hình học 
của mặt cắt ngang để bố trí đốc ngang của phần xe chạy dạng 1 mái hay 2 mái đốc. 
Chú ý là khi chiều rộng phần xe chạy lớn hơn 10.5m, không được dùng đạng mặt 
cất ngang Ì mái. 


T8 


Su 
tạ, 


4.6. HÈ PHỐ VÀ ĐƯỜNG ĐI BỘ 


4.6.1. Chức năng 
— Dùng cho người đi bộ ; 
— Đố trí cây xanh, cột điện, các loại biển b 


~ Là một bộ Phận kiến trúc của đường phố, 


4.6.3. Khả nẵng thông hành của ] lần đi bộ trên hè phố và đường đi bộ theo Tiêu 
chuẩn Việt Nam [7] lấy theo bảng 4—12, 


Loại đường phố 


Đường phố chính cấp 1, II 
Đường khu vực 

Đường nhà ở 

Đường khu Công nghiệp 
Đường đi bộ 


Củ chú - 


Đảng 4~12 


Điều kiện đị bộ Khả năng thông hành của Ị làn (ng/h) 


700 


Dọc hè có cửa hàng, nhà cửa 


Hè tách xa nhà, cửa hàng 


Hè trong dải cây xanh 
Đường dạo chơi 


Dải đi bộ qua đường 
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4.6.4. Độ dốc ngang của hè phố : Theo Tiêu chuẩn Việt Nam [7] độ đốc ngang 
của hè phố là 1 - 2% và có hướng đốc đổ ra mặt đường. Theo tài liệu của Pháp độ 
dốc ngang từ ! — 4% tuỳ theo loại cấu tạo của lớp mặt làm hè đường. 

4.6.5. Cao độ hè đường : tại đỉnh bó 
vỉa thiết kế cao hơn phần xe chạy ít nhất là 
15 cm (hình 4-18). Trên những đoạn ranh 
làm theo kiểu răng cưa, cao độ đỉnh bó vỉa 
cao hơn đáy rãnh 15 — 30 cm. Hình 4-18 
Ta ¬ sữa ` Ví dụ cấu tạo mặt cát ngang của L phố. 
k Tại lối rế vào nhà có xe cơ giới ra vào 1 - mặt đường ; 2 - vỉa hề ; 3 — bó vĩa ; 
mặt cắt ngang hè phố, cao độ đỉnh bó vỉa 4 — rãnh ; 5 — chỉ giới. 
cao hơn đáy rãnh 5 — 8 cm. 


4.6.6. Bó vỉa hè đường : Bó vỉa hè đường là bộ phận được sử dụng để bảo vệ hè 
đường khỏi bị xe chạy làm hư hỏng hè đường, là đường ranh giới giữa mặt đường và 
phần người đi bộ. Nó cũng được sử dụng để định mặt cất đọc đường phố vạch tuyến 
mặt đường. 

Bó vỉa, tấm lát hè dùng theo kết cấu mẫu (định hình) bằng bê tông mác không 
dưới 200. Trong trường hợp cá biệt cho phép dùng bó vỉa đá và lát hè bàng gạch [7]. 

Theo tài liệu của Pháp : Bó vỉa bằng bê tông được sản xuất có các chủng loại 
khác nhau T1 có kích thước 12 x 20 cm, T2 - lỗ x 25, T3 — 17x 28, T4 - 20 x 30 và 
T5 _ 24 x 30 ; chiều dài bó vỉa thống nhất là Im. Bó vỉa dùng ở các khu vực xe đỗ 

- dùng 2 loại A1 và A2 có kích thước 20 x 25 cm và 15 x 20 cm. 

Ở thủ đô Paris sử dụng bó vỉa bằng đá granit 30 x 30 cm, chiều dài bó vỉa 
khoảng 0,60 — 1,20 m phụ thuộc vào mỏ đá sản xuất. Nói chung bó vỉa bằng đá sản 
xuất ở Pháp có tiết điện 18 x 24 cm hoặc 20 x 30 cm. 

Ở Liên Xô cũ ngoài loại bó vỉa bằng bê tông, người ta sử dụng rộng rãi loại bó 
vỉa bằng đá. Kích thước đá vỉa có thể tham khảo ở bảng 4-13. 

Trong trường hợp đường bó vỉa phức tạp, phải làm uốn cong, ví dụ bao quanh 
một công trình, có thể dùng bó vỉa bằng bê tông đồ tại chỗ. 


Các hình 4—19 đến hình 4-23 giới thiệu một số dạng bó vỉa sử dụng ở Pháp. 


wát đường Hà đường wáiung 


Hình 4-19. Bó va có lỗ giữa, Hình 4-20. Bó vỉa tạo rãnh dọc. 
(có loại 1 mảnh liền hoặc 2 mảnh) 
có tác dụng không để dòng chảy do mưa 
chảy trực tiếp trên mật đường. 
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Tứ 


Thhàa- lẻ 24 Bãi đỗ xe Bãi đỗ xe 
Mặt đường Mặt đường 


1L{— T? CI rủi 


20 30 


Hình 4~21. Bó vỉa và tấm đan tạo rãnh dọc Hình 4-22. Bó vỉa dùng ở các bãi đỗ xe. 
(kích thước tính bằng em). Ô tô có thể leo qua bó vỉa để vào bãi đỗ xe. 
W 5 
h F bạo 
13 
Mặt đường ƑB | 
bÌ 
_—#_—— 
Hình 4-23 


Bó vỉa dùng ở các đảo giao thông tại các nút giao thông 


Nơi đạt đá vỉa 


Phần xe chạy ở đường tiểu khu 


Như trên, ở phố chính 
Như trên, ở hảm 
Như trên, ở trên cầu 


Đường bộ hành, hè phố, công viên 


Bộ hành chỗ nối với loại I 


ÑA ơ + 0 M6 


Như trên chỗ nối với loại 2 


4.7. DẢI PHÂN CÁCH 


Dải phân cách dùng để phân tách các luồng giao thông có hướng xe chạy ngược 
chiều nhau, tách luồng giao thông chạy suốt có tốc độ cao với luồng giao thông địa 
phương, tách dòng xe cơ giới với vỉa hè, đường xe thô sơ. 

Trên dải phân cách có thể trồng cây xanh, đặt cột điện chiếu sáng, cột điện sử 
dụng cho xe điện và bố trí hệ thống công trình ngầm. Chiều rộng tối thiểu của dải 
phân cách theo Tiêu chuẩn Việt Nam [7] lấy theo bảng 4—14. 


6-QHGTVT 8l 


Bảng 4-14 
' ¬ 
Chiều rộng tối thiểu của dải phân cách (m) si] 
Vị trí, chức năng Loại đường phố | 
của đải phản cách : im. _Ï Cấp K2 P n, 
Đường cao tốc | Cấp thành phố Vực Cấp nội bộ 
Phân cách luồng giao thông chính 
với giao thông : 
~ nội bộ 8@®) 6@) s ° 
— xe điện 6(2) 3) 3) & 
— xe đạp _ 3 2 2 
~— đi bộ 3 3 3 2 
Phân cách hè với đường xe điện - 3 2 mi 
với đường xe đạp _ 2 2 2 
Phân cách hướng ngược chiểu 
ng gỉ l 4 3 = £ 
trong luồng giao thông chính 


Ghi chú : Trị số ghì trong ngoặc đơn dùng cho đô thị cải tạo. 

Dải phân cách dùng để tách phần xe chạy với các yếu tố khác phải cao hơn phần 
xe chạy 15 — 20 cm. 

Đối với các đải phân cách tách các luồng giao thông trên cùng phần xe chạy có 
thể làm cao hơn hoặc cùng cao độ với phần xe chạy nhưng phải rõ đường ranh giới 
bằng vạch sơn màu rộng 10 — 15 cm hoặc bằng các tường rào ranh giới bằng bê tông, 
dải phân cách di động. 


4.8. CÂY XANH 


4.8.1. Tác dụng 

— Tạo bóng mát cho hè đường và phần xe chạy ; 

~ Giảm tiếng ồn, bụi, hơi độc đo ô tô xả, cải thiện khí hậu ; 

~ Tạo cảnh đẹp.cho đường phố theo các yêu cầu về kiến trúc không gian chung 


của phố. 


4.8.2. Loại cây trồng : Tốt nhất dùng loại cây có tán rộng, tuổi thọ dài. Tuỳ 
theo cấp, loại đường, chiều rộng, tính chất của việc trồng cây (làm trang trí, làm dải 
ngăn cách,...) được trồng theo các dạng sau : 


~— Trồng cây thành hàng trên vỉa hè ; 
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— Trồng thành hàng trên các dải được tách riêng (có bãi cỏ hoặc không có bãi 


cổ xanh) ; 


~ Hàng rào bụi cây ; 


— Dải trồng cỏ, trồng hoa với những cây riêng lẻ hay khóm cây và bụi cây ; 


— Vườn hoa. 


- 4.8.3. Kích thước của dải cây xanh : Tuỳ theo chiều rộng và công dụng của dải 
cây xanh, khả năng bố trí công trình ngầm dưới đải dành cho cây xanh, mạng lưới 
đường dây trên không và tình hình xây dựng các công trình hai bên đường. 


* Theo tiêu chuẩn Việt Nam [7] : 


Kích thước chính của dải cây xanh lấy theo bảng 4-15. 


Bảng 4-15 


Loại cây 


Chiều rộng tối thiểu (m) 


Cây trồng l hàng 
Cây trồng 2 hàng 
Dải cây bụi bãi cỏ 


Vườn cây trước nhà l tầng 


Vườn cây trước nhà nhiều tầng 


2 
b 
1 
4 
6 


Khoảng cách gần nhất từ cây xanh tới nhà cửa, công trình, phần xe chạy lấy theo 


bảng 4-16. 


Bảng 4-16 


Tên loại cóng trình nhà cửa 


Khoảng cách tối thiểu (m} 


†ÿZ._=_"Ì 
Tới tim gốc cây 


Tới bụi cây 


Mép ngoài tường nhà, công trình 
Mép ngoài của kênh, mương, rãnh 
Chân mái dốc đứng, thêm đốc 

Chân hoặc mép trong của tường chắn 
Hàng rào cao dưới 2 m 

Cột điện chiếu sáng. cột xe điện, cầu 
Mép ngoài hè, đường đi bộ 

Ống cấp nước, thoát nước 

Dây cáp điện lực, điện thông tin 


Mép ngoài phần xe chạy, lề gia cố 


Si 


| 


1.5 
] 
05 


1 


Ghỉ chí : Tiêu chuẩn ghi trong bảng 4—16 là tính với cây mà tần có đường kính không quá 5 m. Các 
loại cây có tán rộng hơn 5 m, và rễ cây ăn ngang ra xa thì khoảng cách trên phải tăng cho thích hợp. 


§3 


4.8.4. Độ dốc ngang của dải đất dành cho cây xanh : từ 5 — 50%. 


4.8.5. Các quy định khác 

a) Kích thước chỗ trống không lát hè để trồng cây theo hàng : chỗ trống hình 
vuông, không nhỏ hơn 1,2 m x 1,2 m; nếu là hình tròn - đường kính không nhỏ 
hơn 1,2m. 

b) Việc trầng cây xanh phải đảm bảo tâm nhìn tối thiểu đối với lái xe. 
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Chương 5 
QUY HOẠCH CHIỀU ĐỨNG 


h 


3.1. QUY HOẠCH CHIỀU ĐỨNG ĐƯỜNG PHỐ 


Quy hoạch chiều đứng đường phố của đô thị phải phù hợp với quy hoạch chiều 
đứng chung của đô thị để đảm bảo thoát nước mặt của đô thị hợp lý, kiến trúc chung 
của đô thị hài hoà, khối lượng đào đấp không lớn. 

Hình dạng bề mặt đường phố được thể hiện rõ ràng nhờ thiết kế quy hoạch chiều 
đứng theo phương pháp đường đồng mức thiết kế (hình 5—1). Theo phương pháp này 
các kích thước của các bộ phận đường phố, cao độ đường thiết kế được thể hiện 
chung trên một hình vẽ bình đổ, vì vậy cho phép đánh giá được việc tổ chức quy 
hoạch thoát nước mưa, hình đung được cao độ bề mặt các bộ phận của đường phố. 

Quy hoạch chiều đứng và quy hoạch chiều ngang được tiến hành đồng thời. 
Khoảng cách giữa 2 đường đồng mức thiết kế thường lấy bằng 10 hoặc 20 cm khí tỷ 
lệ bản vẽ là 1 : 200, 1 : 500 ; hoặc 50 cm khi tỷ lệ bản vẽ là I : 1000, 1 : 2000. Trong 
những trường hợp cá biệt, ở các nút giao thông đặc biệt phức tạp và độ dốc thiết kế 
nhỏ thì khoảng cách đường đồng mức lấy bằng 5 em. 

Khi thiết kế quy hoạch chiểu đứng cần xét những đặc điểm thiết kế đường 
thành phố : 

Khác với đường ô tô, trên đó nước mưa chảy về các rãnh đọc, thùng đấu chỉ từ 
phần xe chạy, ở đường phố phải đảm bảo thoát nước khu vực nhà cửa hai bên đường. 
Vì vậy cao độ của rãnh và hè đường được thiết kế có xét tới cao độ của đường vào 
khu nhà ở, nơi làm việc và việc bố trí hệ thống công trình ngầm và cao độ của các 
đường giao nhau, cao độ các công trình xây dựng 2 bên đường phố. 

Để đảm bảo thoát nước từ các đường phố giao cắt, mặt cắt ngang của phố dẫn 
vào nút giao nhau, nói chung phải thiết kế từ hai mái chuyển sang một mái như thế 
nào để đảm bảo dòng chảy thoát theo cống rãnh của đường phố chính. Nếu hướng 
đốc của phố chính đổ về nút giao cát thì nước mưa cho thoát theo các đường phố 
nhánh dẫn tới phố chính. 

Thiết kế đường phố thông thường được bắt đầu từ thiết kế rãnh (cống) thoát nước 
của phần xe chạy bởi vì yêu cầu trước tiên là phải đảm bảo thoát nước tốt từ mặt 
đường và khu nhà cửa 2 bên phố. Đối với thoát nước mưa các điểm khống chế (điểm 
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kiểm tra) là các điểm tập trung nước về các đường phố giao cắt hoặc cao độ rãnh ở 
cuối đường phố. Trong trường hợp dùng hệ thống thoát nước ngâm thì phải xác định 
vị trí xây dựng các giếng thu nước mưa từ rãnh đổ về. 
Sau khi đã xác định độ đốc đọc và cao độ của rãnh dọc thoát nước, bắt đầu 
xác định cao độ của tim phần xe chạy, cao độ bó vỉa, hè đường, dải đất trồng cây 
.xanh, v.V... 
- Khoảng cách giữa các đường đồng mức thiết kế tính theo tìm rãnh xác định theo 
: công thức (5—l), (hình 5—1) : 


lị =m— (5~Ð 


trong đó : 
l¡ — khoảng cách giữa 2 đường đông mức ; 
h — hiệu số cao độ giữa 2 đường đồng mức kẻ nhau ; 
¡¡ — độ đốc của rãnh đọc. 
Tim của phần xe chạy phải cao hơn rãnh 2 bên đường một trị số hị, xác định 
theo công thức : 


Bí 
h, =2 (5-2) 
tung 
trong đó : 
 — chiều rộng phần xe chạy ; 
i„ — độ dốc ngang phần xe chạy. 
Do tim của phần xe chạy cao hơn đáy rãnh dọc trị số hị nên đường đồng mức 


phần xe chạy có dạng gãy lồi và đỉnh của đường gãy dịch chuyển theo hướng dốc của 
đường một đoạn l2 (hình 5-1). 


Hình S—l 
Thiết kế quy hoạch chiều đứng đường phố : bó vỉa hè đường cao hơn đáy rãnh 15 cm; 
đơn vị tính bằng cm. 
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ạ=-L=—2 (5-3) 


trong đó : 
iạ — độ đốc đọc của tim đường. 


Sau khi đã xác định được giá trị lị và l; ta vẽ các đường đồng mức thiết kế của 
phần xe chạy như hình 5-1. 
: Để vẽ đường đồng mức của hè đường ta dựa vào cao độ của rãnh đọc và chiều cao 
của bó vỉa để xác định cao độ của bó vỉa, sau đó xác định cao độ hè đường của mép hè 
phía trong theo độ đốc ngang và chiều rộng hè đường. Nếu gọi A — chiều rộng của hè 
đường và ia¿ — độ dốc ngang của hè đường thì cao độ hè đường của mép trong sẽ cao 
hơn bó vỉa một chiều cao là A.i¿. Như vậy đường đồng mức của hè đường sẽ có dạng 
đường chéo ngược lại với dạng của đường đồng mức ở tim đường và độ xê dịch của 
điểm trong, điểm ngoài cùng của hè đường xác định theo công thức : 


Ad 
= (5~4) 
tị 
trong đó : 

lạ — độ dịch chuyển đường đồng mức (hình 5~1). 


Dựa vào chiều cao bó vỉa và khoảng cách l¿ ta có thể vẽ các đường đồng mức 
của hè đường. 


5.2. VÍ DỤ TÍNH TOÁN QUY HOẠCH CHIÊU ĐỨNG ĐƯỜNG PHỐ 


Ví dụ 1 : Mặt đường có chiều rộng B = 10,00 m, từ cọc 9 đến cọc 10 + 12,5 
độ đốc dọc của rãnh dọc và của mặt đường ¡+ = 10%c và từ cọc I0 + 12,5 bắt 
đầu chuyển sang độ đốc ¡ = 30%ø (trong điều kiện thành phố có các cọc cách nhau 
20 m). Đường đồng mức có cao độ chênh nhau 10 em. Độ dốc ngang của mặt 
đường i; = 25%. 

Hè đường có chiều rộng A = 2,50 m, độ dốc dọc của hè đường lấy bằng độ dốc 
dọc của rãnh, đỉnh bó vỉa cao hơn đáy rãnh 15 cm, hè đường có dốc ngang đổ về phía 
mặt đường i¿ = 20%. 

Hãy thiết kế quy hoạch chiều đứng đường phố trên. 

Giải : Vẽ đường đông mức phân xe chạy. 

1. Từ cọc 9 đến cọc 10 + 12,5 : 

— Xác định khoảng cách giữa 2 đường đồng mức tại đáy rãnh dọc : 


§7 


— Tại tìm phần xe chạy, cốt mặt đường cao hơn đáy rãnh đọc, vì vậy vị trí đường 
đồng mức xê dịch 1 đoạn lạ về hướng đốc xuống : 


Bxi 
lạ = G0 -_ 10x95 _ 12 s0 m 
2 2x0,01 
Với ly = 10 m và lạ = l2, 50 _m vẽ đường đồng mức thiết kế của phần xe chạy từ 
cọc 9 đến cọc 1Ô + 12,5. Trên bình đồ hình 5—2 các đường đồng mức có cao độ chắn 
mết được ghỉ đầy đủ trị số cao độ, các đường đồng mức trung gian từ mét này tới mét 
khác chỉ ghi số lẻ, có đơn vị là cm. Tại các điểm đồi dốc có chỉ rõ cao độ thiết kế (tử 
:số) và cao độ mặt đất tự nhiên (mẫu số) ; trong ví dụ trên, tại cọc 10 + 12.5 là 
„19,8 2-8 3 F F LÔ E1 k na 
ng" nghĩa là mặt đường tại đây có cao độ thiết kế là 19,85 m, cao độ mặt đất tự 
nhiên là 20,10 m. Dọc theo tim đường có vẽ mũi tên chỉ hướng xuống đốc, trên đó 
chỉ độ đốc và chiều dài đoạn dốc. 
2. Từ cọc 10 + 12,5 : 


Đoạn đường này có độ đốc 30%o. Tương tự như trường hợp từ cọc 9 đến 10 + 12.5 
xác định giá trị lị và lạ: 


l= ĐC 3,33m 
0,03 
lạ = 10 x0,025 = 4,16 m 
2x0,0 


Với lị = 3.33 m, lạ # 4,16 m vẽ đường đồng mức thiết kế của phần xe chạy ở 
đoạn này. 

Vẽ đường đông mức phân hè đường. 

Hè đường có cao độ cao hơn đường đồng mức tại rãnh 15 cm, vì vậy vị trí 
đường đồng mức tại hè đường sẽ lệch so với đường đồng mức phần mặt đường ; 
đường đồng mức về cách nhau 10 cm, vì vậy tại bó via đường đồng mức sẽ nằm 
chính giữa 2 đường đồng mức tại rãnh (hình 5~2). Còn vị trí điểm cuối đường đồng 
mức hè đường được xác định phụ thuộc vào chiều rộng hè đường A và độ đốc của 
hè (công thức 5-4) 

Tại đoạn đường có dốc 0,01: 

—2,50x0,02 _ 


= 5m. 
: 0,01 
Tại đoạn đường có đốc 0,03 : 
lạ = 2,50 <0.72 - 1 ớ7 m. 
0,03 


88 


Sau khi đã xác định vị trí và cao độ đường đồng mức tại bó vỉa và trị số lạ, ta dễ 
dàng vẽ đường đồng mức của hè đường. 

Tại đoạn đường chuyển tiếp từ độ đốc 0,01 sang độ dốc 0,03 : Độ dốc thay đổi từ 
từ và đường đồng mức có dạng như hình 5-2. 


Hình 5-2 


Ví dụ thiết kế quy hoạch mặt đường cho trường hợp nước mưa thoát theo rãnh dọc. 
độ đốc ngang phần xe chạy không đổi. 

Ví dụ 2 : Mặt đường có chiều rộng B = 10 m, đoạn đường nằm phía trước cọc 19 
độ đốc dọc của rãnh là 0,01 và chiều dài đoạn đường này là 65 m. Từ cọc 19 trở đi 
độ đốc dọc là 0,02 trên chiều dài 115 m. Hai đoạn đường này có dốc ngược chiều 
nhau, vì vậy tại cọc 19 sẽ là nơi tụ nước và được bố trí mỗi bên đường một giếng thu 
nước mưa. Cao độ tìm đường tại cọc 19 là 34,80 m. Mặt đường có dạng dốc ngang 
không đổi như trong ví dụ 1 để cải thiện điều kiện xe chạy nhưng có nhược điểm là 
tạo một lớp nước đọng 6 —- 8 cm phần đường gần rãnh dọc (khoảng 2 - 3 m chiều 
rộng). Để khắc phục hiện tượng trên, trong ví dụ này mặt đường được thiết kế có độ 
đốc ngang thay đổi : phần chính của phần xe chạy mặt đường có độ dốc ngang 0,02 
và phần mặt đường gần rãnh dọc dùng độ dốc ngang lớn hơn insạng = 0,05 ; chiều 
rộng phần này là l m. : 

Hè đường có chiều rộng 2,50 m, dốc ngang — 0,02, đốc dọc hè đường lấy bằng 
đốc dọc của phần xe chạy, bó vỉa làm cao hơn rãnh dọc 15 cm. 

Hãy thiết kế quy hoạch chiều đứng đoạn đường phố trên. 

Trình tự thiết kế được tiến hành tương tự như trong ví dụ 1 và các kết quả tính 
toán được ghi trong hình 5—3. 

Giải : Vẽ đường đồng mức phần xe chạy (Dựa vào chiều đài 1¡ và l› ) 

— Tại đoạn đường nằm bên trái cọc 19 : 


a2 «108 
0,01 


Trị số lạ được xác định cho 2 phần : 
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Phân mặt đường gần rãnh dọc có chiều rộng I m : 


lạ = =5m 
? 0,01 
Phần mặt đường còn lại : 
_ 8x0, 02 _- 
2 2x0,01 
Tại đoạn đường nằm bên phải cọc ¡9 : 
: 0,10 ='5'rn 
\ 0,02 
Trị số lạ : 
Phần mặt đường gần rãnh dọc có chiều rộng l m: 
T- 1x0,05 = 2,50m 
0,02 
Phần mặt đường còn lại : 
8x0, 
2“=— Ta “3m 
2x0,02 
Vẽ đường đồng mức phân hè đường 
Tại đoạn đường nằm bên trái cọc 19 : 
2,50 x 0,02 
3“ T————=m 
0,01 
Tại đoạn đường nằm bên phải cọc 19 : 
_ 2,50 x 0,02 = 2,50 m 
0,02 


Có được các giá trị lị, lạ và lạ, vẽ đường đông mức phần xe chạy và hè đường 
như hình vẽ dưới đây. 


Hình 5—3 
Ví dụ thiết kế quy hoạch mặt đứng cho trường hợp nước mưa được thoát theo cống ngầm 
› và độ đốc ngang phần xe chạy thay đổi. 
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của phần xe chạy ; độ đốc ngang của dải phân cách bằng không, của mặt đường và 
hè đường là 0,02 và có hướng đốc như chỉ trên hình VẼ mặt cắt ngang. 
Bó vỉa của đải phân cách giữa cao hơn mặt đường 20 cm, của thảm cỏ hai bên về 


" phía rãnh dọc là 15 cm và phía hè đường là 10 cm. 


Hãy thiết kế quy hoạch chiều đứng đường phố. 


° to 
c 5 c An ° 
+& S02 0 mm. 
4 3 9 3 8 3 A4 


KG NGHG 


Tình 5—5, Quy hoạch chiều đứng một đoạn đường cao tốc. 

Trình tự tính toán và vẽ các đường đồng mức mặt đường, hè đường và thảm cây 
được tiến hành tương tự như các ví dụ đã giới thiệu ở trên. Chú ý là các đường đồng 
mức của các thảm cây luôn luôn vuông góc với đường bó via vì độ đốc ngang của 
thảm cỏ bằng 0. 

Kết quả tính toán và thiết kế quy hoạch chiêu đứng đoạn đường phố được giới 
thiệu trên hình 5~—5, 


5.3. THIẾT KẾ CHIỀU ĐỨNG NƠI GIAO NHAU 
5.3.1. Mục đích : Thiết kế cao độ phần xe chạy, hè đường, dải phân cách, các bộ 
phận khác trong nút glao nhau của các đường phố để thoả mãn các yêu cầu sau : 


— phải đảm bảo thoát nước tốt, không để nước đọng lại ở phần xe chạy, hè 
đường v.v... ; 


— phải đảm bảo an toàn, tiện lợi cho xe chạy ; 


~ vê mặt kiến trúc : các cao độ mặt đường, hè đường, v.v... phải tạo một không 
gian kiến trúc hài hoà cân đối. 

5.3.2. Những nguyên tác chung thiết kế 

— Mặt cắt ngang đường phố dẫn vào nút nói chung phải thiết kế từ 2 mái chuyển 
sang một mái như thế nào để dòng chảy thoát theo cống rãnh của đường phố chính. 
Trong trường hợp hướng đốc của phố chính đổ về nút thì nước mưa cho thoát theo 
các đường phố nhánh. 

“_ Khi 2 đường giao nhau cùng cấp thì thay đổi đốc ngang của cả 2 đường để 
chúng nghiêng theo hướng dốc dọc của đường có đốc hướng từ nút ra, hoặc thay đổi 
dốc ngang của đường có đốc dọc nhỏ hơn và dịch đường cong về phía rãnh dọc của 
đường có đốc dọc lớn hơn để tạo mặt cắt ngang có cùng độ đốc đọc với đường có độ 
đốc lớn hơn. 

~ Nên bố trí ít nhất có một tuyến đường có dốc hướng ra ngoài để thuận tiện cho 
việc quy hoạch thoát nước của nút. Trường hợp các đường đều dốc vào thì phải đặt 
các giếng thu và bố trí hệ thống cống ngầm thoát nước. 

~ Không cho phép đặt rãnh hở trên các đường phố chính, độ dốc của đường phố 
chính được giữ nguyên không thay đổi tại nút. 

— Việc quy hoạch mặt đứng tại các nút phải tiến hành song song với việc bố trí 
hệ thống thoát nước : giếng thu, rãnh dọc, cống ngầm thoát nước v.V... 


5.3.3. Trình tự thiết kế 


— Vẽ bình đồ nơi giao nhau có 
chỉ rõ các đường giới hạn của các 
bộ phận : phần xe chạy, hè đường, 
dải cây xanh, đải phân cách, v.v... 
vẽ các đường đồng mức thiết kế của 
các đường giao nhau (hình 5-6). 

Xác định cao độ của các điểm 
đặc trưng : tại giaO điểm của 2 trục 
đường (điểm A), dự kiến bố trí siêu 
cao xác định cao độ tại C, B, D và 
E. Cao độ của điểm E có thể xác 
định theo 2 cách, hoặc nội suy từ 
cao điểm của điểm C và Ð (cao độ 


Hẹ =sứfc +Hp), từ đó suy ra 


cao độ của điểm B theo quan hệ 


Hình 5—6 
Các điểm đặc trưng tại nút giao thông 
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.v° 
sạn 
vo g2 


(5-5), hoặc đầu tiên xác định cao độ của điểm B từ các đường đồng mức của 2 phía 
đường vào nút rồi xác định cao độ của điểm E theo công thức (5-5) : 
HA-H 
Hg = HẠ - —À——Ề.x AE (5-5) 
E A AB 


trong đó : Hị¡ — cao độ phần xe chạy tại điểm ¡. 


Dựa vào cao độ của các điểm đặc trưng vừa xác định ở trên xác định cao độ của 
các điểm trung gian trên đường CD, CB, DB, EA và vẽ đường đồng mức thiết kế. 

._ Trên đây giới thiệu nguyên tắc chung của các bước thực hiện. Trong thực tế, tuỳ 
theo điều kiện cụ thể vẻ địa hình, về quy hoạch bố trí thoát nước chung của các 
đường vào nút, vị trí giếng thu v.v..., nội dung và trình tự của các bước thiết kế có thể 
thay đổi ít nhiều cho phù hợp. 


5.3.4. Một số dạng thiết kế chiều đứng tại các nút giao nhau khi hướng dốc 
của đường về nút thay đổi : 

— Đường giao nhau ở vị trí cao, các đường có dốc ra ngoài (hình 5-7) : Không 
yêu cầu bố trí giếng thu nếu quảng trường tại nút không lớn, nước sẽ chảy từ giữa nút 
ra các rãnh dọc. 


Hình 5-7 Hình 5-8 
Đường giao nhau ở vị trí cao Đường giao nhau ở vị trí trũng. 
các đường có dốc ra ngoài. 


— Đường giao nhau ở chỗ trũng : các tuyến đường có hướng dốc vào. Trong 
trường hợp này đường đồng mức ở giữa nút cao hơn, ở 4 góc đường thấp hơn và bố 
trí các giếng thu nước (hình 5—8). 

— Ba đường đốc ra, một đường dốc vào : 

Nếu đường chính nằm trên đường phân thuỷ thì độ dốc dọc và đốc ngang thiết kế 
không thay đổi ; độ đốc ngang của đường phụ ở gần nút sẽ thay đổi dọc theo hướng 
của đường chính (hình 5—9). 
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Nếu đường thứ yếu nằm trên đường phân 
thuỷ thì độ dốc dọc và dốc ngang của đường 
chính giữ nguyên không đổi, ở gần nút độ đốc 
ngang của đường thứ yếu phải thay đổi cho phù 
hợp với mặt cắt ngang đường chính. 

Nếu 2 đường cùng cấp thì bố trí như trường 
hợp đầu. 


~ Ba đường đốc vào, một đường đốc ra ; 


: Hình 5—9 + Khi đường chính nằm trên đường †ụ thuỷ : 
Ba đường có hướng đốc ra, độ đốc ngang và đốc dọc của đường chính giữ 
một đường dốc vào. 


nguyên không thay đổi, đường thứ yếu được 
thiết kế có đốc đọc thay đổi để tạo chỗ trũng trước khi vào nút và đặt các giếng thu 
nước mưa như hình 5—10. 


Hình S—10 
+ Khi đường thứ yếu đặt trên đường tụ thuỷ thì có thể thiết kế như hình 5-1 : 
nước mưa từ đường chính sẽ tập trun§ vào giếng thu và chảy theo cống ngầm dưới 
đường thứ yếu. 


— Nút giao nhau nằm trên mặt đất nghiêng có hai đường đốc vào, hai đường 
đốc ra : 


+ Khi 2 đường giao nhau cùng cấp thì giữ nguyên không thay đổi độ dốc dọc của 
cả 2 đường, đốc ngang ở 2 đoạn dẫn vào nút đổi dần theo hướng đốc dọc đổ ra ngoài 
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Hình 5~11. Đường thứ yếu nằm trên đường tụ thuỷ : 
1 - đường thứ yếu ; 2 ~ đường chính. 


của 2 đường. Giếng thu nước mưa được bố trí ở các đường có dốc hướng vào nút ở 


các góc gần đường vào nút như hình 5—l2a. 


b 
7E sẵà 


>> 


Hình S—12. Đường giao nhau nằm trên mặt đất nghiêng : 
a ~ cùng cấp đường ; b — khác cấp. 


~ 


¬ 
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+ Khi 2 đường giao nhau khác cấp thì giữ nguyên độ đốc dọc và dốc ngang của 
đường chính, trên đường thứ yếu ở đâu vào nút, độ dốc ngang được chuyển dần từ 2 
mái sang một mái. Giếng thu nước mưa được bố trí tương tự như trường hợp đầu. . 


5.4. VÍ DỤ THIẾT KẾ CHIỀU ĐỨNG Ở CÁC NÚT GIAO NHAU 


Ví dụ 1 : Thiết kế chiều đứng ở ngã ba X... có bố trí giếng thu. 


Phố chính có hướng dốc ngược chiểu đổ về nút với độ dốc dọc 0,005 ; độ dốc 


ngang của mặt đường là 0,02 ; của hè đường là 0,02. 


Đường phố đổ vào đường chính có hướng đốc đổ vào nút với độ đốc dọc là 0,033 ; 
độ đốc ngang của mật đường và hè đường là 0,02. 

Tĩnh tự thiết kế : 

— Vẽ bình đồ ngã ba có chỉ rõ các đường giới hạn của phần xe chạy, hề đường, 
v.v... (hình 5—13). 


~ Theo phương pháp đã trình bày trong ví dụ (mục 5.2) vẽ các đường đồng mức 
thiết kế của các đoạn đường dẫn vào nút. Để chỗ trũng trên trắc đọc không nằm Ở 
tgiữa nút, khi thiết kế trắc đọc ta dịch điểm này ra ngoài nút một đoạn ngắn (hình 
'5~13) và tại đây bố trí 2 giếng thu. Để nước từ đường nhánh khi về nút đồn về giếng 
thu, bắt đầu từ đường đồng mức 151,50 m mặt cất ngang đường thay đổi độ dốc 
ngang từ 2 mái sang 1 mái có hướng nước chảy đồn về phía giếng thu. Các kết quả 
tính toán và vẽ các đường đồng mức được thể hiện trên hình 5—13. 


y 


Â\ 
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Hình 5-13 
“Thiết kế chiều đứng ngã ba có bố trí giếng thu. 


Ví dụ 2 : Thiết kế nút giao thông không bố trí giếng thu nước ma. 

Điều kiện thiết kế và kết quả tính toán quy hoạch chiều đứng được giới thiệu 
trên hình 5—14 : 

Đường N°1 có hướng đốc ra ngoài nút ; nước mưa từ các nơi xun§ quanh chảy về 
nút sẽ tập trung vào rãnh đọc của đường NP°1 rồi theo đó chảy ra ngoài ; điểm cao 
nhất của quảng trường nút ở vị trí khoảng chính giữa nút có cao độ là 153,25 m ; Ở 
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he, 


gần nơi vào nút, gần cọc 45 cao độ mặt đường được thiết kế cao hơn các điểm khác 
xung quanh, vì vậy chỉ một đoạn ngắn của đường N2 có đốc xuôi về nút do đó giảm 
bớt lượng nước mưa chảy về nút. Tương tự như trên, giải quyết thiết kế chiều đứng 
đối với ngõ phố phía bên trái nút. 


l 
l 


Hình 5-14 
Thiết kế chiều đứng nút giao thông không bố trí giếng thu nước mưa. 


5.5. QUY HOẠCH CHIÊU ĐỨNG MẶT BÀNG ĐÔ THỊ 

Quy hoạch chiều đứng đường và quảng trường được xác định dựa trên quy hoạch 
chiêu đứng chung mặt bằng đô thị (quy hoạch san nền đô thị). 

Quy hoạch chiều đứng mặt bằng đô thị thường được tiến hành theo ba giai đoạn : 
quy hoạch chung, quy hoạch chỉ tiết và thiết kế xây dựng. Giai đoạn sau phải căn cứ 
vào kết quả của giai đoạn trước và ở mức chỉ tiết, cụ thể và chính xác hơn. 

5.5.1. Giai đoạn quy hoạch chung 


Căn cứ vào kế hoạch phát triển dài hạn (25 ~ 30 nãm), các điều kiện về tự nhiên, 
kinh tế, quốc phòng, đặc điểm phân bố khu vực thiết kế, lên mặt bằng quy hoạch 
chung và quy hoạch chiều đứng : 


— phương án thoát nước mặt ; 
— xác định sơ bộ vị trí và cao độ thiết kế các công trình xây đựng khu dân cư, 


cầu, đường, các nút giao nhau, các góc tiểu khu. 
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~ sơ bộ xác định khối lượng đào, đấp. 
Bản đồ địa hình : dùng bản đô có tỷ lệ 1 : 10.000 hoặc L: 5.000. 
Phạm ví thiết kế : thường lấy bằng diện tích 3 ~ 4 tiểu khu. 


5.5.2. Giai đoạn quy hoạch chỉ tiết 
._ Giai đoạn này cần chính xác hơn, chỉ tiết và cụ thể hoá thêm một bước kết quả 
quy hoạch chung. Xây dựng cho kế hoạch tương lai Š — 10 năm. Nội dung chủ yếu là 
xác định vị trí và cao độ của đường phố, quảng trường, hệ thống thoát nước, các công 
trïnh xây dựng, công trình cây xanh, phác thảo quần thể kiến trúc chủ yếu V.V... 

Các hồ sơ chính : 

~ bản đồ chung về quy hoạch chiều đứng trên bản đồ có tỷ lệ lớn hơn (1 : 2.000 + 
1: 1.000), trên đó có thể hiện đầy đủ vị trí và quy mô công trình ; 

— bản vẽ thiết kế mặt cất dọc và mặt cắt ngang của các tuyến đường, bản vẽ quy 
hoạch thoát nước, quy hoạch mặt đứng các nút giao thông, quảng trường, khu vực 
xây dựng V.V... 

~— xác định khối lượng đào đấp. 

Các thiết kế của giai đoạn này phải phù hợp với quy hoạch đã được phê duyệt 
trong giai đoạn quy hoạch chung ; trong trường hợp cần thiết có thể thay đối ít nhiều, 
nhưng có tính chất cục bộ. 


Phạm vì thiết kế thường là cho một tiểu khu. 


5.5.3, Giai đoạn thiết kế xây dựng 


Căn cứ vào những kết quả thu được trong giải đoạn quy hoạch chỉ tiết, xác định 
chính xác vị trí và cao độ thiết kế cụ thể đối với từng công trình, tính toán chính xác 
khối lượng đất và điều phối đất, làm cơ sở cho thiết kế chỉ đạo thi công. 

Các hồ sơ thiết kế chính cũng yêu cầu tương tự như trong giai đoạn thiết kế chỉ 
tiết nhưng yêu cầu ở mức độ chính xác, cụ thể hơn. Phải tiến hành thiết kế trên bản 
đồ địa hình có tỷ lệ lớn (1 : 500 + 1 : 1000) có đường đồng mức được đo chính xác, 
hoặc theo tài liệu đo cao độ tự nhiên tại các điểm trên lưới ô vuông thực đo (cạnh của 
mỗi ô là < 20 m). Dựa vào bản đồ địa hình mặt đất tự nhiên, và các cao độ đường đỏ 
thiết kế các công trình xây dựng, trục đường, v.v... tính toán khối lượng đất, tiến 
hành điều phối đất trong phạm vị thiết kế. 

5.5.4, Các phương pháp thiết kế quy hoạch chiều đứng 

Trong đô thị thường dùng 3 phương pháp sau đây : 

a) Phương pháp đường đồng mức thiết kế : Phương pháp này còn được gọi là 
phương pháp A.E. Stramentov. Đặc điểm của phương pháp này là đơn giản. Nguyên 


tác là dựa vào đường đồng mức thiết kế theo các phương ấn độ đốc khác nhau để 
chọn phương án tối ưu. 
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Trình tự tiến hành theo các bước sau đây : 


— Trên bản đồ địa hình, phân điện tích thiết kế thành các õ vuông có chiều dài 
mỗi cạnh tuỳ thuộc vào mức độ chính xác yêu cầu đối với mỗi giai đoạn thiết kế ; 
với bản đồ thiết kế có tỷ lệ ! ; 10.000 hoặc I : 5.000 chiều dài cạnh ô vuông là 
100 ~ 200 m; với tỷ lệ I : 2.000 hoặc I : 1.000 ~ là 30 — 60 m ; với tỷ lệ l : 500 — 
không quá 20 m. Đối với địa hình phức tạp, chiều dài mỗi cạnh ô vuông chọn ngắn 
hơn quy định trên để đảm bảo độ chính xác cần thiết, 5 + 10 m thay cho 20 m. 


— Tính toán cao độ mặt đất tự nhiên ở các góc (đỉnh) của ô vuông theo nội suy 
giữa 2 đường đồng mức. Kết quả ghi vào các góc ô vuông, 

— Nghiên cứu hướng dốc của địa hình, hướng tập trung và thoát nước của khu 
Vực, dựa vào cao độ khống chế của các công trình, độ đốc đọc thiết kế chỉ đạo của 
khu vực, vẽ các đường đồng mức thiết kế bằng bút màu. 


— Dựa vào đường đồng mức thiết kế, xác định cao độ thiết kế tại các đỉnh ô 
vuông và ghi kết quả vào 8ÓC của ô vuông. 

~ Vẽ sơ đồ tính toán khối lượng theo từng ô vuông (hình 5-15). 

Trên bản vẽ ghi đầy đủ cao độ mặt đất tự nhiên, cao độ thiết kế, chiều cao đào 
đắp, xác định đường không đào không đắp, phạm vi đường này là ranh giới phần điện 
tích đấp hay đào hoàn toàn, Dựa vào bản vẽ này có thể tính khối lượng đào, đắp 
trong phạm vi mỗi ô vuông như chỉ dẫn ở trên và ghí khối lượng đáp hay đào đất cho 
mỗi ô. 


~ Nếu khối lượng đất đào đắp không cân bằng trong phạm vi thiết kế phân phối 
đất thì phải tiến hàr:h chọn lại độ dốc thiết kế trong phạm vi cho phép, thay đổi cao 
độ thiết kế, và tiến hành lại các bước từ bước (3) và cho đến khi có được phương án 
hợp lý. 

b) Phương pháp mặt cắt : Thường áp dụng ở những nơi địa hình phức tạp. 

Trình tự tiến hành theo các bước sau đây : 

Hai bước đầu tiến hành giống như phương pháp a) ở trên. 

~ Dựng sơ đồ khối của lưới ô vuông : dùng giấy kẻ ly, chọn một cao độ làm 
chuẩn (là một cao độ không lẻ, thấp hơn tất cả các cao độ ở các góc ô vuông thuộc 
khu vực thiết kế) vẽ mặt cắt, hình khối của lưới õ vuông có cùng tỷ lệ với bản vẽ gốc 
sơ đồ lưới. Như vậy ta thu được bề mặt hình khối đồng dạng với bể mặt mặt đất tự 
nhiên ngoài thực tế ; có thể ghỉ độ dốc tự nhiên của mặt đất trên bản vẽ để dễ hình 
dung địa hình. 

— Dựa vào bản vẽ trên (độ dốc, hướng dốc của địa hình), nghiên cứu hướng thoát 
nước mặt và nơi tập trung, thoát nước chính của khu vực. Dựa vào độ dốc thiết kế 
quy định (không vượt quá 3% và không nhỏ hơn 0,3%), và cao độ khống chế của các 
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công trình, xác định cao độ thiết kế ở các góc ô vuông của lưới có chú ý tới yêu cầu 
đảm bảo cân bằng khối lượng đào, đắp, đảm bảo khối lượng công tác đất ít nhất 
(hình 5—15). 
Hai bước cuối tiến hành như phương pháp a). 
c) Phương pháp hỗn hợp : Trong cùng một khu vực thiết kế, tuỳ theo điều kiện 
_địa hình việc quy hoạch chiều đứng có thể áp dụng phương pháp đường đồng mức 
thiết kế cho những nơi địa hình không phức tạp và áp dụng phương pháp mặt cắt ở 
: những nơi địa hình phức tạp. 
5.5.5. Xác định khối lượng đất đào và đắp của một điện tích xây dựng 
Tính toán khối lượng đào, đắp nên đường, đê, mương thường sử dụng công thức 
gần đúng sau đây : 


v=l+5„ 


(5-6) 
trong đó : 
Fị, E; - điện tích mặt cắt tại cọc Í và cọc 2 ; 
! ~ khoảng cách giữa 2 cọc. 

Tính toán khối lượng đào, đấp của một diện tích xây dựng rộng, địa hình của 
một mặt cắt nào đó thường thay đổi phức tạp do đó không thể dùng phương pháp 
trên, mà phải chia diện tích thiết kế thành nhiều mảnh nguyên tố hình vuông có cạnh 
bằng nhau. Chiểu dài của mỗi cạnh được chọn tuỳ thuộc vào giai đoạn thiết kế (mức 
độ chính xác yêu cầu) và mức độ uốn lượn của địa hình (địa hình càng uốn lượn lên 
xuống thì càng phải chia nhỏ). 


Hình S—15 Hình S—l6 
Lưới ô vuông Xác định đường giới hạn phần đào và đấp. 


Tại mỗi góc của mỗi ô vuông ghi cao độ mặt đất tự nhiên, cao độ thiết kế và ghi 
chiều cao đấp (đấu +), chiều sâu đào (dấu -) như hình 5—15. Đối với trường hợp 
trong một ô vuông có đồng thời cả nền đấp và nên đào thì cần xác định đường giới 
hạn phần đắp và phần đào theo công thức sau đây (hình 5—16). 
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me 


hụ 
hị + hạ 


Ló— 


xi (S-?) 


trong đó : 
hị và hy — chiều cao đắp và chiều sâu đào của 2 đỉnh liền nhau của ô vuông ; 
x — khoảng cách tính từ đỉnh có chiều cao là hị ; 
F †— chiều dài cạnh ô vuông. 


Trong một ô vuông có thể có chiều cao thi công cùng dấu (đắp hoặc đào hoàn 
toàn) hoặc có chiều cao thi công khác dấu (một phần diện tích phải đắp, một phần 
phải đào). Khối lượng đất được tính như sau : 


Trường hợp cùng dấu (hình 5—17a) : 


4 
Àm 
Ve-L—Ƒ s-§ 
P (5-8) 
hị¡ — chiều cao thi công ở mỗi đỉnh của ô vuông ; 
F ~ diện tích của mỗi ô vuông. 

Trường hợp khác dấu phải xác định đường ranh giới giữa phản đào và phần đắp. 
Tuỳ theo vị trí của đường ranh giới, giao điểm giữa đường ranh giới với các cạnh ô 
vuông thành các khối có hình khác nhau : 

Khi thể tích có hình dạng như hình 5—I7b : 
hị + hạ 

4 


“2 =m 
=—<SZ 


Hình S—I7 
Sơ đồ để tính khối lượng đất. 


ve .Rị (5-9) 


1 


Ki 
S cÓ- 
ai 


Khi thể tích có hình dạng như hình 5—17c : 


hạ 
=-3.E (5-10) 
3/2 
Khi thể tích có hình dạng như hình 5—17d : 
V= — .R (5-11) 


+ Trong các công thức trên hị, hạ, hạ là chiều cao đắp hay đào tại các đỉnh đường 
cất của phần đất tính toán trong ô vuông và Fị, F;, F; là diện tích phần ô vuông đào 
hay đắp, xác định theo đường phân chia đào và đắp trong ô vuông. 
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Chương 6 
THIẾT KẾ CHIẾU SÁNG ĐƯỜNG ÔTÔ CÔNG CỘNG 


6.1. PHÂN LOẠI CHIẾU SÁNG 


6.1.1. Ở Pháp người ta phân biệt 4 loại chiếu sáng đường ôtô trong thiết kế chiếu 
sáng các công trình giao thông. 

Loại † : sử dụng đối với đường ôtô thông thường và đường cao tốc. Yêu cầu mức 
độ chiếu sáng của loại này là đảm bảo sự an toàn và tiện nghỉ cho đường tương tự 
như điều kiện xe chạy vào ban ngày (1 — 2 cd/m?) 

Loại 2 : sử dụng đối với đường phố chính toàn thành phố (đại lộ) và đường phố 
chính khu vực. Mức độ chiếu sáng đảm bảo cho người lái điều khiển xe trong điều 


kiện an toàn giao thông thuận lợi nghĩa là phải nhìn thấy rõ người di bộ, vỉa hè đường, 
các nút giao thông và các chướng ngại vật trên đường. Các yêu cầu khác như yêu cầu 


' về kiến trúc, thẩm mỹ, cảnh quan cũng phải được xét tới khi thiết kế chiếu sáng. 


Loại 3 : sử dụng đối với các đường phố ở các tiểu khu. Mức độ chiếu sáng đảm 
bảo lái xe nhận biết cự ly an toàn phía trước khi xe chạy, nhận biết có các ngã ba, 
ngã tư và đảm bảo an toàn cho người bộ hành đi trên hè đường. 

Loại 4 : sử dụng ở các điểm riêng biệt như ở các nút giao thông, các đường 
vòng, các trạm thu thuế đường trên các tuyến đường không có đèn đường. 

Các yêu cầu và những đặc trưng chiếu sáng đối với trường hợp này là : 

+Ở cự ly cách nơi chiếu sáng khoảng 800 đến 1000 m thấy rõ các vệt sáng của 
đèn ; các vệt sáng thức tỉnh sự chú ý của lái xe. 

+Ớcự ly cách nơi chiếu sáng khoảng 300 đến 500 m lái xe có thể nhận biết 
hình dáng của điểm chiếu sáng. 

+Ở cự ly gần người lái xe nhận rõ hình dáng, các chỉ tiết của điểm chiếu sáng. 

+ Khi ra khỏi khu vực chiếu sáng không có hiện tượng loá mắt. 

6.1.2. Quy định mức độ rọi sáng 7, (cd/m?) tối thiểu của mật đường phụ thuộc 
vào cường độ xe chạy : (xem bảng dưới — quy định của Liên Xô cũ). 
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Bảng 6—Ï 


Mức độ rợi sáng tối thiểu mạt đường 


Cường độ xe chạy cả 2 chiều (xe) Mức độ rọi sáng L (cd/m2) 
2000 1 
1000 - 2000 0,7 
500 — 1000 0,4 
200 - 500 02 
200 - 100 01 


6.1.3. Chiếu sáng phố và đường ô tô ở vùng đô thị 

1. Mức độ chiếu sáng các phố và đường ôtô vùng đô thị được chọn phụ thuộc 
vào chức năng của đường phố, lưu lượng người và xe qua lại, tỷ lệ giữa tai nạn xảy 
ra ban ngày và ban đêm, kích thước hình học của đường phố, đặc điểm của đường 
cong và các nút giao. Trong trường hợp thông thường nếu không có những yêu cầu 
đặc biệt thì có thể sử dụng mức độ chiếu sáng tối thiểu như giới thiệu trong bảng 
6.2, 6.3a và 6.3b. 


Bảng 6-2 
Mức độ chiếu sáng tối thiểu (lux) 
Phân loại Khu công nghiệp thương mại Khu nhà ở 
Địa phương 97 43 
Ngô, ngách 65 232 
Vỉịa hè 9/7 22 
Bảng 6—3a 


Mức độ chiếu sáng tối thiểu trên các đường đô thị 


Lưu lượng xe chạy (xe/h) Mức độ chiếu sáng (lux) 


> 2000 110 

1000 + 2000 1⁄7 

500 + 1000 44 
200 + 500 2/2 
100 + 200 l1 
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Bảng 6-3b 
Mức độ chiếu sáng tối thiểu (lux) theo TCVN 


Đường phố 
~ Đường cao tốc — 
- Đường phố chính 9,5 
— Đường phố khu vực 0,5 
,Đường khu nhà ở : 
` = Nhiều tầng 0,5 
_= Thấp tầng 02 
Công viên : 
~ Cổng l 
— Đường trong công viên 0,1 
— Vườn cây, bãi cỏ 


Bảng 6-3c 


Mức độ rọi sáng (cd/m?) 


Tổng lưu lượng | Ðạ rọi sáng 
Loại đường phố và nút giao thông giao thông, cdimÊ 
xeíh 
Đường phố chính các cấp, nút giao thông khác mức > 3000 
Quảng trường và nút giao thông trước cầu, quảng trường lớn 1000 + 3000 12 
500 + 1000 0,8 
<500 0,6 
Đường phố và nút giao thông khu vực > 2000 l 
1000 + 2000 0,8 
500 + 1000 0,6 
<500 0,4 
Đường phố nội bộ > 500 0,3 
<500 


2. Mức độ chiếu sáng tại các nút giao thông lấy bằng tổng mức độ chiếu sáng 
trên các đường phố cắt nhau tại nút giao. 

3. Độ trải đều của chiếu sáng : Là chỉ tiêu quan trọng của chất lượng chiếu sáng 
và cần xem xét cùng với việc xác định mức độ chiếu sáng công trình. Sự trải đều của 
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chiếu sáng có thể được biểu thị bằng tỷ số giá trị lux trung bình (hay cd/m” trung 
bình) chia cho trị số tối thiểu và được gọi là tỷ số đồng nhất chiếu sáng. Tỉ số đồng 
nhất kiến nghị như sau : đối với đường khu nhà ở là 6 : 1 ; đường khu vực buôn bán 
là 3: 1; đường đi bộ trong khu đân cư là 10: 1; trong khu buôn bán là 4 : 1. 

4. Chiếu sáng trên các đường chính đô thị 


Các đường trục chính của đô thị có lưu lượng xe lớn, tốc độ xe chạy cao VÌ vậy 
chiếu sáng đầy đủ là rất quan trọng để đảm bảo an toàn giao thông, nhìn rõ bồ vỉa. 
barie chắn đọc theo các đải phân cách, các biển báo, đèn điều khiển, vạch sơn phân 
luồng, người đi bộ v.v... Chiếu sáng còn có ý nghĩa về mặt kiến trúc, mỹ quan, biểu 
thị của văn minh và hiện đại của một đô thị. 

5. Trên các đường cao tốc dạng đường đào (hai bên có tường chắn) không nên 
đặt hệ thống chiếu sáng bên cạnh đường về hai phía ; nên đặt ở bên phải, trên đỉnh 
của tường chắn hay treo hãng phía trên đường. 


62. NHỮNG THAM SỐ LIÊN QUAN TỚI VIỆC BỐ TRÍ CỘT ĐÈN CHIẾU SÁNG 


Những tham số liên quan tới việc bố trí các cột đèn chiếu sáng đường phố là chiều 
cao của đèn (H), khoảng cách giữa 2 cột đèn (e), khoảng cách với xa của đèn (P), độ 


œ=20-a nghiêng dốc của phần chìa ra ngoài mặt 
(È đường của cột đèn và độ nhô ra của nó so 
với mép mặt đường (S). Các tham số hình 

học nói trên được thể hiện trên hình 6-1. 


6.2.1. Chiều cao của đèn : Chiều cao 
của đèn được chọn phụ thuộc vào công suất 
của đèn (tránh làm loá mắt) và chiều rộng 
của mặt đường. Chiều cao của đèn n cách 
mặt đường từ 8 đến 10 m, đôi khi 12 m nếu 
chiều rộng mặt đường lớn, 15 m ở đường cao tốc. 


Hình ó-—Ì 
Các yếu tố hình học thiết kế chiếu sáng 


6.2.2. Khoảng cách giữa 2 cột đèn : Khoảng cách này được chọn phụ thuộc vào 
loại đường đô thị (bảng 6-4) 


Bảng 6—4 


Khoảng cách giữa 2 cột đèn (m) xác định qua tỷ số H 


h lÁ Sẻ Đường giao thông Đường có mật độ 
D3525 chính khu vực đường lớn 
ệ 
Eš ` : 
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6.2.3. Khoảng cách với xa của đèn : Là khoảng cách tính từ cột đèn theo hướng 
nằm ngang P (hình 6—1) được xác định theo các quy định của kiến trúc và thẩm mỹ, 
chân cột đèn cách mép hè đường ít nhất 70 cm. 


6.2.4. Độ dốc của phần phía trên cột đèn œ và đoạn chìa ra hướng mặt 
đường S : 

— Góc œ giao động từ 20” + 307. 

— Khoảng cách S có thể đạt tới 2,5m. 


6.3. SƠ ĐỒ BỐ TRÍ ĐÈN CHIẾU SÁNG 

Tuỳ theo chiều rộng mặt đường cần chiếu sáng có thể dùng các sơ đồ sau đây 
(theo tài liệu của Pháp, MI, Liên Xô cũ). 

1 - Bố trí một bên đường (hình 6-2a) : sử dụng đối với đường hẹp, chiều rộng 
mặt đường b < 1,2H, trong đó H ~ chiều cao đèn tính từ mặt đường. 


2 - Bố trí hai bên đường dạng so le nhau (hình 6-2b) : cách bố trí theo sơ đồ này 
có dạng đồng đều cả hai bên đường, nhưng chỉ sử dụng ở những đường không quá 
rộng : 1,2H <b< 1,6H. 


3 ~ Bố trí đối xứng hai bên đường (hình 6-2c) : sử dụng đối với đường rộng : 
1,6H <b< 2,4H. 


4 Bố trí ở tìm đường (hình 6—2d, e) : sử dụng đối với đường rất hẹp b < 0,8H 
hoặc đối với đường có dải phân cách giữa. 


3} ) @ ka 


*®Ð $ #$@ #$— #$—# 7# —” 
qạ® $ $@ $ 


đ) 


e) 
+ $  $  $ 


Hình 6-2 
Bố trí đèn chiếu sáng trên đường ôtô. 
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Theo [4] chiều cao tối thiểu của đèn và quan hệ giữa khoảng cách các cột đèn 
trong cùng hàng với chiều cao đèn chiếu, chiều rộng mặt đường và sơ đồ bố trí có thể 
tham khảo ở các bảng 6.5, 6.6. 


Bảng 6-5 


Công suất đèn (W) Hạn (m) 
150 5,50 + 6,00 
' 200 - 300 6,50 
ù 500 — 700 7,50 
L 1000 8,50 


Gñh¡ chú : Không nên dùng cột điện thấp hơn 150m để đảm bảo độ sáng đều và diện tích được 
chiếu sáng rộng. 


Bảng 6-6 


Chiêu rộng mặt Khoảng cách cột điện | Chiểu cao cột điện Sơ đô bố trí 
đường (m) cùng hàng (m} (m) đèn chiếu 


Một bên đường 
2 bên dạng so Ì£ 


đối xứng 2 bên đường 


đối xứng 2 bên đường 


6.4. NGUỒN CHIẾU SÁNG 


6.4.1. Bảng 6—7 giới thiệu một số loại đèn chiếu sáng : tính năng (màu ánh sáng, 
công suất và thời hạn sử dụng) của đèn và đối tượng sử dụng thường dùng trong 
chiếu sáng công cộng. 


Bảng 6-—7 


Tính năng một số loại đèn 


Thời hạn Hiệu quả 
sử dụng (giờ) (Lumens/W) 


Màu 
ánh sáng 


Công suat 
(W) 


Đối tượng 
chiếu sáng 


Loại đèn 


Đèn nóng sáng 
liêu chuẩn” 


Đường giao thông 
nội bộ khu vực 


bình thường 55 


Đèn nóng sáng 
halogenua 


Chiếu sáng sân bãi 


trắng nhạt 


Đèn huỳnh quang | Đường ngầm cầu 6000 20 
dạng ống chui 


108 


90p 
Di 


80 
Đền sodium (natri) | Đại lộ và quảng 250 ~ 1000 
¡| cao áp trường 


R chiếu sáng 


Đèn huỳnh quang | Tất cả các đối 
đạng cầu tròn tượng 


Công suất | Thời hạn Hiệu quả 
S sáng (W) sử dụng (giờ) | (Lumens/W) 


xấu (có màu 


Đền sodium (natri) |Đường ngảm cầu 
áp suất thấp chui qua đường vàng sẵẫm) 


6.4.2 Xét yếu tố lão hoá khi thiết kế chiếu sáng 

Độ chiếu sáng của đèn bị giảm dần theo thời gian sử dụng, vì vậy khi thiết kế 
chiếu sáng trên đường ôtô phải xét hiện tượng lão hoá của nguồn chiếu sáng. Hiện 
tượng giảm độ chiếu sáng phụ thuộc vào kiểu đèn sản xuất và môi trường không khí 
nơi sử dụng đèn. 

Yếu tố lão hoá (giảm độ chiếu sáng) của đèn được ký hiệu là V. Nó gồm hai 
thành phần : lão hoá do kiểu đèn sản xuất Vị và lão hoá do môi trường không khí Vị. 

V=V,xV;, (6-1) 

Trị số Vị và V¿ xác định theo bảng 6-10. 

Nếu ký hiệu L„ - độ chiếu sáng lúc ban đầu mới sử dụng và L - độ chiếu sáng 
trung bình của đèn trong thời gian sử dụng, ta có công thức xác định độ chiếu sáng 
của đèn có xét hiện tượng giảm độ chiếu sáng của đèn theo thời gian dưới dạng sau : 


L=VxLạ (6-2) 


6.5. XÂY DỰNG ĐỒ ÁN THIẾT KẾ CHIẾU SÁNG ĐƯỜNG PHỐ 


6.5.1. Các tài liệu cần thiết phải nghiên cứu tìm hiểu 

a) Đặc tính của tuyến đường cần chiếu sáng theo cách phân loại chiếu sáng các 
công trình giao thông : đường ôtô thông thường, đường cao tốc, đường phố chính 
toàn thành, khu vực, tiểu khu, nút giao thông,...) : 

b) Các đặc trưng hình học của đường (chiều rộng nền đường, mặt đường, hè 
đường,...) ; 

c) Loại mặt đường sử dụng ; 

d) Các đặc trưng của nguồn cung cấp chiếu sáng. 

6.5.2. Tính toán đèn chiếu sáng 

a) Phân tích hiện tượng chiếu sáng mặt đường và công thức tính : 
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Đèn phát ra một quang lượng là è (Iumen). Lượng ánh sáng này rọi sáng vào mặt 
đường với cường độ rọi sáng E (lux = lumen/m?) trên một mét vuông : 
E= 2 xvx£ (6-3) 
b.e 
trong đó : 
b — chiều rộng mặt đường ; 
e - khoảng cách giữa 2 đèn chiếu sáng ; 
n - số lượng đãy đèn chiếu sáng ; 
f - hệ số sử dụng nguồn sáng, phụ thuộc vào chiều rộng mặt đường và 
chiều cao nguồn sáng (đèn) tính từ mặt đường (bảng 6-9) ; 


V —hệ số giảm độ sáng của đèn theo thời gian (bảng ó—10) ; 
Trong công thức (6-3) đại lượng SE biểu thị diện tích phần mặt đường được 
n 


chiếu sáng của 1 đèn có quang lượng là $ (lumen). 

Độ rọi sáng E của đèn xuống mặt đường giúp người lái xe nhận rõ mặt đường. 
Cường độ phát sáng của mặt đường lớn hay nhỏ còn tuỳ theo đặc tính phản quang 
của vật liệu mặt đường : 


L== (6-4) 
Trong đó trị số R > I1 phụ thuộc vào đặc tính của vật liệu làm mặt đường, mặt 
đường càng có màu tối, khả nãng phân quang càng kém và trị số R càng lớn. 
Từ công thức (6-3), (6-4) ta có công thức xác định độ phát sáng (độ sáng) của 


mặt đường nếu biết quang lượng của một đèn $, chiều rộng mặt đường b, loại cấu tạo 
mặt đường và khoảng cách giữa 2 đèn chiếu sáng 


xVxf (6-5) 
,C 


Độ sáng của mặt đường (L) được đo bằng candela trên 1m (cd/m?). 


Trong trường hợp nếu biết độ sáng yêu cầu đối với mặt đường của đoạn đường 
thiết kế, chiều rộng mặt đường, sơ đồ bố trí các cột đèn chiếu sáng (tức là biết trị số 
n), loại mặt đường người ta có thể tính được quang lượng yêu cầu đối với mỗi đèn 
theo công thức : 

_ b.e.L.R 


= 6-6 
$ n.V.f na: 
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Bảng 6-8 


Đặc tính của 


Bê tông Bè tông 
mặt đường ầ 


sạch bản 


R 10 12 
- Bảng 6-9 
: Hệ số sử dụng nguồn sáng f 
0,5 1 1,5 2 
Hệ số sử dụng 
0,20 0,30 0435 0.40 
Đơn vị tính toán chiếu sáng : 
. Lumen - đơn vị quang lượng của đèn chiếu sáng. 
„ Lux — đơn vị cường độ rọi sáng của đèn có quang lượng lumen/m”. 
. Candơla (cđ) — đơn vị tính độ sáng của mặt đường. 
Bảng 6-10 


Hệ số giảm độ sáng của đèn theo thời gian 


r 


[ — 


Đền nóng sáng '“Tiêu chuẩn” 0,90 


(không bị che sáng) 
— — ————- 


Đèn nóng sáng halogenua 0,95 có miệng loe 


(bị che sáng} 
Đèn huỳnh quang dạng ống 0,85 


ng sá 


0.90 


Loại đèn Vị Loại đèn Môi trường 


sạch 


Môi trường 
ö nhiễm 


Không loe miệng 


0,70 


Đèn huỳnh quang dạng cầu tròn 


Đèn sodium cao ấp 


Đèn sodium áp suất thấp 


6.6. VÍ DỤ TÍNH TOÁN CHIẾU SÁNG 
Tính toán quang lượng của mỗi đèn chiếu sáng trên đường phố tiểu khu với điều 
kiện sau đây : 
li 


— Chiểu rộng nên đường l4 m : mặt đường rộng 10 m, hề đường rộng 2 m 
mỗi bên. 
~ Mức độ sáng yêu cầu đối với mặt đường L = l cảj/mỸ ; 
~ Kiểu đèn : đèn giây nóng “tiêu chuẩn”, có miệng loe và làm việc trong điều 
kiện không khí bị ô nhiễm. 
~ Mặt đường bê tông nhựa có độ sáng trung bình. 
- Thuyết minh tính toán : 
. Chọn chiều cao cột đèn chiếu sáng H = 10 m. 
„ + Chọn phương án bố trí đèn : đèn chiếu sáng một bên hè đường (hình 6-24) từ 
điều kiện b = 10m < 1,2H = 12m. 
. Xác định khoảng cách giữa hai đèn chiếu sáng : Đối với đường phố tiểu khu 


(đường giao thông chính khu vực) theo bảng 6-4 ta có = = 3,5 + 5, để nghị chọn 


ñ ~ 3,8, Từ đó xác định khoảng cách giữa 2 đèn : 
e=3,8H = 3,8 x 10= 38m. 
. Xác định hệ số lão hoá của đèn (bảng 6-10) 
V=V, x Vạ = 0,90 x 0,70 = 0.63 
. Xác định hệ số sử dụng nguồn sáng (bảng 6-9) ; ứng với h = ma = | ta có 
£=0,30. 


. Xác định hệ số R (bảng 6-8) : đối với mặt đường nhựa có màu sáng trung bình, 
xác định R = 14. 


. Xác định quang lượng cần thiết đối với mỗi đèn theo công thức (6-6) 


= 10x38 x1x 1£ = 28148 Lumen 
1x0,63x 0,30 


. Xác định công suất của đèn : dựa vào loại đèn, hiệu quả của nó (lumens/W) 
(bảng 6—?), ta xác định công suất của đèn. 
Xác định công suất của đèn : hệ số hiệu quả của đèn 55 (bảng 6-?) : 
W:28148 : 55 = 512 Watt 


67. CÁC KIỂU BỐ TRÍ ĐÈN CHIẾU SÁNG TRONG CÁC TRƯỜNG HỢP 
KHÁC NHAU 


a) Đường cao tốc đô thị và đường tốc hành : 
— Nơi bố trí cột đèn : trên dải phân cách giữa. 
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~ Loại cột đèn : có 2 đầu cột vươn về 2 phía mặt đường. 

~ Chiểu cao cột đèn : 15m ; khoảng cách giữa 2 đèn là 45m. 

b) Các điểm đặc biệt trên đường cao tốc : ngã ba, ngã tư, nơi đường cao tốc rẽ 
trái, rẽ phải, v.v... 

— Chiếu sáng ngoài các yêu cầu chung có tác dụng dẫn hướng. 

— Đối với các nút giao nhau khác mức phức tạp có thể sử dụng loại cột điện to và 
Tất cao. 

©) Công trình nhên tạo : 

— Đối với đường chạy trên : nên đạt cột đèn trên cầu và dùng loại cột đèn thông 
thường, không nên dùng loại thấp là là sát đất. 

~ Đối với đường chạy dưới : chú ý tránh xuất hiện những vùng bóng tối. 

đ) Các đường vòng : 


@ © @ ~ Đối với các đường vòng có bán kính đường 


BẾP ca se NỔ cong lớn (trên 1000 m) xử lý như ở các đoạn 

© x27 Si TT NNG đường thẳng. 

cm ÔN ¬ ~ Đối với các đường vòng có bán kính đường 
cong dưới 1000 m : kinh nghiệm cho thấy để 


Hình 6-3 đảm bảo dẫn hướng tốt cho lái xe nên bố trí đèn 
Bố trí đèn chiếu sáng hiếu sá ê phía l đườ khô ' 
trên đường vòng có R < 100m. chiếu sáng vẻ phía lưng đường cong, không nên 
bố trí đèn về phía bụng đường cong. 

©) Đường bộ hè nh vượt qua phố : Phân biệt 2 trường hợp sau đây : 

— Đối với đường bộ hành vượt qua phố ở ngoài các nút giao thông và thuộc vùng 
không được chiếu sáng : 

Đèn chiếu sáng bố trí như thế nào để ánh sáng đèn phủ toàn bộ lối đường vượt 
qua phố và hầu như không để lại bóng của người qua đường. Muốn vậy phải bố trí 
nhiều đèn. Sau đây giới thiệu 2 cách bố trí đèn khả dĩ có thể áp dụng : 

+ Bố trí đèn so le nhau (hình 6-4) : 


Hình 6-4 Hình 6-5 
+ Bố trí đèn một phía (đường một chiều) (hình 6—3) : 
— Đối với đường bộ hành vượt qua phố nằm ngoài các nút giao thông trên đường 
được chiếu sáng ; 
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¬ Đối với đường ôtô 2 chiều bố trí 2 đèn (hình 6-6a) ; 
~ Đối với đường ôtô I chiều bố trí 1 đèn (hình 6—6b). 


3) 
=5 
Hình 6-6 
#8) Ở các nút giao thông 


— Giao nhau, một đường được chiếu sáng và một đường không chiếu sáng. 


Bố trí chiếu sáng để xe chạy trên đường không chiếu sáng thấy rõ các xe chạy 
trên đường có chiếu sáng. 


Sau đây giới thiệu 3 ví dụ (hình 6-7) : 


cm... 
bỏ | uyên Ì này 


Hình 6-7 
a — chiếu sáng 2 phía ; b - chiếu sáng so le ; c — chiếu sáng một phía ; 
I - đường có chiếu sáng ; 2 - đường không có chiếu sáng. 
~— Giao nhau giữa hai đường có chiếu sáng : không cần thiết phải bố trí đèn chiếu 
sắng ở trung tâm nơi giao nhau vì sẽ tạo ở giữa nút giao nhau một vùng rất sáng, nó 
làm mờ nhạt vùng cần thiết phải nhìn rõ (theo quỹ đạo xe chạy). 


_Ä.Ïỷ,Ïj. 
C1 dị. 


Hình 6-8 Hình 6—9 
~ Nút giao thông hình T : bố trí đèn chiếu sáng như sơ đồ (hình 6—9). 
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h) Núi giao thông hình vòng xuyến (hình 6—10) : 


— Vỉa hè đường phải thấy rõ hoàn toàn : sử dụng đèn chiếu sáng hoặc các thiết bị 
phản quang. 


Hình 6-10 


— Nếu đảo giao thông lớn như trong hình vẽ trên thì bố trí đèn chiếu sáng như sau : 

+ Bố trí đèn A gắn với bó vỉa của đảo tròn trên tìm các đường nhánh dẫn về nút. 

+ Bố trí nhiều đèn chiếu sáng B tại các mép ngoài của nút giao thông để người 
lái xe có thể nhận biết các nhánh đường ôtô đi vào vòng xuyến. 

+ Bố trí các đèn chiếu sáng C để thấy rõ người đi bộ vượt qua đường. 

1) Quảng trường - l 

Chiều cao đèn chiếu sáng H > 12m. 

k) Đường có trồng cây xanh : 

Phân biệt 3 trường hợp sau đây : 

— Trồng cây loại thân cao : chiều cao đèn nên bố trí 7m hoặc 8m ; trong phạm vi 
chiều cao này cần phát quang để tránh cản trở ánh sáng chiếu xuống đường phố. 

— Trồng cây loại cao trung bình : chiều cao đèn khoảng 3 + 4m, khoảng cách 
giữa 2 cột đèn gần nhau, tối đa là 20m. 

— Trồng cây thấp : chiều cao đèn từ 9 đến lÔm và độ vươn của đèn P ra mặt 
đường lớn để tránh bóng cây đổ trên mặt đường. 

1) Các đường hầm - thiết kế chiếu sáng được nghiên cứu và quyết định phương 
án cùng với đồ án thiết kế đường hầnh. Sau đây là một số nguyên tắc chung : 

— Đường hầm ngắn (dưới 50m) : 

+ Ban ngày : không đèn chiếu sáng. 

+ Ban đêm : đèn ống huỳnh quang. 
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~ Đường hầm dài trung bình (từ 50m đến 100m) : 


Chiếu sáng cả ban ngày và ban đêm, bằng đèn ống huỳnh quang, L hàng đèn 
chiếu sáng. 

~ Đường hầm dài trên 100m : 

Dùng 3 hệ thống đèn : hệ thống 1 (đường đây 1) gồm các đèn ống huỳnh quang 
đảm bảo độ rọi sáng 20 lux trên suốt chiều dài đường hầm ; hệ thống thứ 2 đèn chiếu 
sáng được sử dụng vào ban ngày, bổ sung cho hệ thống đèn 1 để đảm bảo đạt độ rọi 
sáng ở giữa đường hầm là 80 lux ; hệ thống đèn chiếu sáng 3 được lắp đặt ở 2 đoạn 

: gần cửa hầm, được sử dụng cùng với hệ thống 1 và 2 khi ngoài trời nắng to, chiếu 
„nắng để giảm hiện tượng làm loá mắt lái xe lúc vừa mới vào đường hầm do độ sáng 
ngoài cửa hầm lớn khi trời nắng. 
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Chương 7 
TIẾNG ỒN GIAO THÔNG ĐÔ THỊ 


7.1. NỘI DUNG NGHIÊN CỨU TIẾNG ỒN VÀ MỘT SỐ KHÁI NIỆM VỀ ÂM 
THANH HỌC 


a) Tác hại của tiếng ôn xe chạy : Tiếng ôn xe chạy gây ảnh hưởng xấu tới diều 
kiện hoạt động bình thường của người dân sinh sống gần đường : làm việc, nghỉ 
ngơi, giấc ngủ, sức khoẻ v.v... 

b) Phạm vì nghiên cứu : Nghiên cứu về tiếng ôn đã được các chuyên gia âm 
thanh học nghiên cứu. Trong chương này chỉ giới hạn nghiên cứu tiếng ồn do giao 
thông và nghiên cứu một số biện pháp giảm tiếng ồn sử dụng trong giao thông. 

€) Một số khái niệm cơ bản trong nghiên cứu tiếng ổn : 

~ Đơn vị đo tiếng ồn : Người ta đo mức độ ồn bằng đêxiben A (dB.A — đêxiben 
được tiêu định trong máy đo ồn chuẩn) 


— Một số số liệu về mức độ ồn (bảng 7-1). 


Bảng 7-I 
Mức ồn và cảm giác 
2 
Nguồn sinh tiếng ồn | Mức độ ồn, đB.A Cảm giác 
| beeeo phản lực của máy bay, cách 100m 120 —] Nhức óc 
Ôtô khi tăng tốc, cách lÔm 85 Rất ồn 
Xưởng cơ khí , 65 Khá khó chịu 
Trao đổi, tranh luận sôi nổi 60 Ẳn trung bình 
"Yên tĩnh" ở ngoài đồng, ban đêm 25 Yếu 
Trường quay phim khi ghi 20 Rất yếu 


— Ngưỡng gây khó chịu : cảm giác đối với tiếng ồn là hiện tượng phụ thuộc vào 
mỗi người, vì vậy quy định ngưỡng ồn rất khó khăn. Sau đây giới thiệu ngưỡng tiếng 
ồn được sử dụng ở Pháp và nhiều nước châu Âu: 


117 


N 
.t 


Bảng 7-2 
Ngưỡng ôn 


Trạng thái Ngưỡng ỏn, dB.A 


Yên tĩnh, ban đêm 
Yên tĩnh, ban ngày 
Văn phòng 

Trụ sở buôn bán 


7.2. TIẾNG ỒN DO GIAO THÔNG VÀ QUAN HỆ GIỮA TIẾNG ỒN VỚI CƯỜNG 
ĐỘ XE CHẠY TRÊN ĐƯỜNG 


1.2.1. Đạc tính của tiếng ồn do giao thông 


~ Thời gian tập trung tiếng ồn chủ yếu vào ban ngày, vào ban đêm lượng Xe 
không đáng kể. 

~ Tiếng ồn giao thông có dạng "đải" (dạng "bãng”) dọc theo đường giao thông 
và truyền sóng ra hai bên đường theo từng đợt mỗi khi có xe chạy. 

Những đặc tính đó cho phép sử dụng ngưỡng tiếng ồn cho phép tăng khoảng 
15 đB.A so với tiếng ồn do những nguyên nhân khác phát sinh tiếng ồn liên tục và 
tập trung. 


1.2.2. Độ ôn do giao thông 

~ Độ ổn Lạa : Người ta đánh giá mức độ ồn qua độ ồn Lao. Ví đụ Lạp = 65 dB.A 
có nghĩa là 50% thời gian đo tiếng ồn có độ ồn lớn hơn hoặc bằng 65 dB.A. 

Xác định giá trị Lạo có thể tham khảo trong ví dụ sau đây : 


Số liệu đo tiếng ồn : 


L(4B.A) 


t% -— khoảng thời gian tính bằng 
phần trăm thời gian đo có độ ồn > 
độ ồn đo được. 

Căn cứ vào kết quả đo tiếng ồn 
ghỉ trong bảng trên, về đồ thị L = FŒ) 
và xác định được Lạo = 67 đB.A. 


Cách đánh giá độ ôn qua Lso Hình ?7—I 
được sử dụng ở Pháp và nhiều nước Cách xác định Lso 
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châu Âu. Ở các nước thuộc Liên Xô cũ độ ồn được đặc trưng bằng độ ồn tương 
đương xác định theo công thức sau : 


T 
1 0,1t, 
Lự = 10gT- 010 ty Œ~1) 
1=] 
trong đó : 
t¡ — khoảng thời gian có mức độ ồn đao động trong phạm vi độ ồn đã 
cho i, giây ; 
L¡ — mức độ ồn cấp ¡, dB.A ; 
T - tổng thời gian đo tiếng ồn ; 
1 - cấp, mức độ ồn ¡. 
— Thời gian đo tiếng ồn : 
Tuỳ theo tình hình cụ thể của mỗi nước. Về nguyên tắc chung, khoảng thời gian 
đo tiếng ồn được chọn lúc có nhiều xe qua lại. Theo quy định của Pháp thời gian đó 
được chọn từ 8 giờ đến 22 giờ, ở Việt Nam có thể đo từ 7giờ đến 22 giờ. 
—Vị trí đặt máy ảo tiếng ôn : 
Quy định của Pháp và nhiều nước châu Âu : cách mép mặt đường 3m. 
Quy định của các nước thuộc Liên Xô cũ : cách tim làn xe ngoài cùng 7,5m và ở 
độ cao 1,2m cách mặt đường. ˆ 
7.2.3. Quan hệ giữa độ ôn và cường độ xe chạy 
Mức độ ồn phụ thuộc vào cường độ xe chạy được xác định theo công thức thực 
nghiệm có dạng sau đây : 
- Ở Pháp : 
L¿o = A + BlogN (7-2) 
NÑ— cường độ xe chạy giờ (xe/h) trong giờ cao điểm ; 
A - hệ số kinh nghiệm phụ thuộc chủ yếu vào tốc độ xe chạy ; 
B ~ hệ số đặc trưng tính liên tục của dòng xe : B = 10 đối với dòng xe chạy 
liên tục, B = 20 đối với dòng xe không liên tục hay lưu lượng nhỏ. 
— Ở Liên Xô cũ : 
Lư = 30 + 8,8logN Œ-3) 
Công thức trên tính toán cho điều kiện trung bình và mặt đường là bê tông nhựa ; 
nếu trong đòng xe có nhiều xe tải và xe buýt thì cần cộng thêm 2 dB.A ; nếu chất 


lượng đường xấu xe không thể chạy nhanh thì cần cộng thêm 3 đB.A ; nếu đường có 
dốc cộng thêm 3 đB.A, nếu mặt đường là BTXM cộng thêm 3 dB.A. 
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~ ỞViệt Nam : 

Trong năm 1994 Viện Khoa học Kỹ thuật GTVT đã tiến hành nghiên cứu mức 
độ ồn trên đường Thăng Long — Nội Bài tại 2 địa điểm : trạm thu phí, nhằm xác định 
mức ồn tại khu làm việc của công nhân thu vé qua cầu ; khu vực xã Nam Hồng, 
nhằm xác định ảnh hưởng của tiếng ồn đo xe chạy đối với khu dân cư sống ven 
đường. Máy đo ồn đặt ở độ cao 1,5 so với mặt đường. Mức đệ ôn đo được tại 2 địa 

_ điểm trên có thể tham khảo ở bảng 7~3. 


Bảng 7-3 
z 
⁄ TT Vị trí đo và đặc điểm dòng xe Độ ôn, 4B.A | 
1 I Trạm thu phí lúc vắng xe + 65.2 
2 | Trạm thu phí khi xe bấm còi 92,2 
3 | Trạm thu phí, mức ồn lớn nhất 101,0 
4 | Trạm thu phí, mức ồn trung bình 79.7 
4 | Nhà nghỉ của nhân viên trạm thu phí, giờ nghỉ trưa 68.9 
6_ | Khu dân cư ven đường lúc vắng Xe 65,2 
7 | Khu dân cư ven đường lúc ồn nhất 94,6 
8 Ì Khu dân cư ven đường lúc ồn ở mức trung bình 76,9 
9 Ì Khu dân cư cách lẻ đường 100m 64,6 
|9 thu đân cư cách lề đường 200m 56,3 


Căn cứ vào số liệu đo mức ôn và các ghi chép về cường độ xe, chủng loại xe đã 
xây dựng được quan hệ sau đây : 


— Đối với khu vực trạm thu phí : 


L=30 + 21,64 logN (4) 
~ Đối với khu dân cư ven đường : 
L=58,2 + 8,085 logNÑ Œ-5) 


L - mức độ ồn, dB.A 
N- cường độ xe chạy giờ (xe/h) tính toán. 
7.2.4. Quan hệ giữa độ ôn và khoảng cách 
Nếu ký hiệu AL, - độ giảm mức ồn xe chạy tại vị trí cách tim lần xe ngoài cùng 
là R ; R¿ - khoảng cách tính từ điểm đo "chuẩn" (điểm đặt máy đo tiếng ồn theo quy 
định) tới làn xe chạy trên đường ; trường hợp có nhiều làn xe thì trị số này lấy bằng . 
trị số trung bình của lần xe gần nhất và xa nhất : 


Roáp = 2(Rogản s Ra») 


ta có công thức : 


R 
AL = 10log| —— T—6) 


o 
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Nếu đã biết yêu cầu cần giảm độ ồn, ta có thể xác định khoảng cách cần thiết R : 


R =Ra.-liotE/9 Œ-?) 


23. PHÂN CẤP KHU VỰC VỀ ĐỘ ỒN VÀ ĐỘ ỔN CHO PHÉP TRONG THIẾT 
KẾ ĐƯỜNG ÔTÔ 

Theo Thông tư N° 72110 ngày 29/6/1972 của Bộ Thiết bị Pháp, quy định 3 khu 
vực theö mức độ ồn : 

Khu vực I : mức độ ồn lớn hơn 73 dB.A. 

Khu vực II: mức độ ồn giữa 63 và 73 dB.A. 

Khu vực HI : mức độ ồn nhỏ hơn 63 đB.A (dưới mức này nói chung không có 
vấn đẻ gì cần quan tâm vẻ chống tiếng ồn). 

Theo quy định này đối với các nhà cửa cần tránh tiếng ồn nên xây dựng ở khu 
vực II và II, không nên xây dựng ở khu vực Ì. 

Độ ồn cho phép trong các đồ án thiết kế đường ôtô là Lạo = 68 đB.A. 


Ở các nước Liên Xô cũ tiêu chuẩn này quy định Lua = 60 đB.À. 


7.4. CÁC BIỆN PHÁP CHỐNG TIẾNG ỔN DO GIAO THÔNG 

a) Bố trí khu dân cư cách xa đường ôtô có cường độ xe chạy lớn : tại vị trí cách 
mép mặt đường 25m, tiếng ồn giảm 4 đB.A. 

b) Đóng kín cửa về phía hướng ra đường : 

~ Loại cửa sổ thông thường đóng kín, mức giảm tiếng ồn 20 dB.A. 

~ Loại cửa sổ thông thường đóng kín và bịt khe hở mức giảm tiếng ồn 25 dB.A. 

~ Loại cửa sổ có 2 lớp kính dày, mức giảm tiếng ồn là 35 dB.A. 

c) Đặt các tường chống Ôn : 

~ Tường đơn giản, mức giảm tiếng ồn: 9+12d8.A. 

~ Tường loại 150 kg/mỂ (bê tông xí măng), mức giảm tiếng ôn: 40đB.A. 

— Tường loại 300 kg/mẺ (bê tông xi măng), mức giảm tiếngồn: 50dB.A. 

đ) Các biện pháp đối với phương tiện giao thông - 

Quy định các Tiêu chuẩn nghiêm khắc đối với các công ty sản xuất phương tiện 
giao thông. Ở Pháp, theo Tiêu chuẩn 150R362 mức gây ồn cho phép của các phương 


tiện giao thông được quy định, ví dụ đối với xe con : 82 dB.A, đôi với môtÔ : 
84 đB.A, v.v... 
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e) Về tổ chức giao thông : 
— Hạn chế tốc độ xe chạy ; 
— Loại bỏ đèn đỏ ở các nút giao thông bằng cách sử dụng đường hầm hay cầu vượt. 
— Phối hợp các đèn tín hiệu điều khiển giao thông (làn sóng xanh) ; 
~ Hạn chế xe tải nặng chạy trên đường ở một số giờ quy định. 
@) Về thiết kế đường : 

- — Bình đồ tuyến : tránh sử dụng những đoạn tuyến có yếu tố hình học thay đổi 

đột ngột. 
_ ~ Trắc dọc : tránh những đốc lớn hơn 2%. 
v Cấu tạo mặt đường : 


+ Mặt đường nhựa các loại giảm tiếng ồn từ 2 đến 5 đB.A so với mặt đường 
bê tông xi măng. 


+ Mặt đường khô ráo giảm tiếng ồn khoảng 2 đB.À so với mặt đường ẩm ướt. 


— Đường ôtô dạng đào sâu trên 4m giảm tiếng ồn từ 3 đến 5 dB.A so với đường 
không đào đáp và đường đắp. 


— Chọn tuyến lợi dụng các công trình đã xây dựng làm vật chắn giảm tiếng ồn 
như đê, nhà máy, kho tàng v.v... 


— Trồng các hàng cây xanh có chiều cao từ 1,5 đến 5m. 
h) Về thiết kế quy hoạch xây dựng chưng đô thị : 


~ Bố trí các công trình nhà cửa không đồi hỏi về tiêu chuẩn mức ồn như nhà 
chứa xe, phân xưởng, kho tàng, v.v... cạnh đường để tạo một hàng chống tiếng ôn 
giao thông cho các khu nhà ở. 


~ Ngoài ra, bố trí các nhà ở vuông góc với hướng của đường (đầu hồi nhà quay 
ra đường) có thể giảm 3 đB.A so với những nhà bố trí song song, mặt tiền nhà ra 
mặt đường. 


1.5. VÍ DỤ TÍNH TOÁN 


Tính toán mức ồn do giao thông và nghiên cứu biện pháp giảm tiếng ồn ở các 
khu dân cư đọc theo ven đường 
Số liệu tính toán : 


~ Lưu lượng xe hiện tại 189 xe/h ; lưu lượng xe tính toán năm tương lai thứ 20 
là 594 xe/h ; xe tải chiếm 80%. 


~ Đường hai làn xe, chiều rộng mỗi làn 3,5m, mặt đường bê tông nhựa. 
— Vị trí đường ôtô cách khu dân cư cự Iy R= 80m. 
~ Ngưỡng ồn cho phép do giao thông là 60 đB.A. 
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Hãy đánh giá mức độ ồn hiện tại và của năm thứ 20 tại vị trí cách mép mặt 
đường 7,50m. 


— Đánh giá mức độ giảm tiếng ồn ở cự ly R = 80m ở năm thứ 20. 
~ Đề xuất một số phương án giảm tiếng ồn. 


Giải : — Đánh giá mức độ ồn hiện tại và của năm thứ 20 tại vị trí cách mép mặt 
đường 7,50m : 
Mức ồn tương đương do giao thông tại vị trí cách tim làn xe ngoài cùng 7,50m 
xác định theo công thức 7—3, có xét thêm đặc điểm của tuyến đường thiết kế : 
La = 50 + 8,8logN + ALj¡ + AL¿, + AL¿ + ALna 
trong đó : 
AL— hiệu chỉnh độ ồn tăng do có nhiều xe tải chạy = +2 dB.A ; 
AL, - hiệu chỉnh xét ảnh hưởng của tốc độ xe chạy trong điểu kiện thực tế 
so với điều kiện chuẩn khi xây dựng công thức 7-3 : trước khi cải tạo 
đường AL, = +3 đB.A, sau khi cải tạo AL¿ = 0; 
AL; — hiệu chỉnh xét ảnh hưởng của độ dốc AL; = +3 dB.A (điều kiện 
chuẩn ¡ = 0) 
ALma — hiệu chỉnh xét ảnh hưởng của cấu tạo mặt đường, đối với mặt 
đường bê tông nhựa ALma = 0. 
Năm hiện tại : 
Lạ = 50 + 8,8log189 + 2 + 3 + 3 + 0= 72 đB.A 
Năm tương lai thứ 20 : 
Lụ¿ = 50 + 8,8log594 + 2 + 0 + 3 + 0 = 79,4 đB.A 
— Xác định khoảng cách R từ làn xe chạy ngoài cùng tới khu xây dựng có độ ồn 
dưới ngưỡng ồn cho phép [La] = 60 dB.A trong điều kiện cường độ xe chạy năm 20. 
~ Năm thứ 20 độ ồn lên tới 79,4 dB.A, như vậy độ ồn sẽ vượt ngưỡng cho phép : 
AL¿g = 79,4 — 60 = 19,4dB.A 
~ Xác định khoảng cách R có độ ồn bằng ngưỡng ồn cho phép 
R =Rai02Lz 
trong đó : R„ — khoảng cách tính từ điểm đo tiếng ồn tới tim làn xe tính toán (làn xe 
tính toán là làn xe giả thiết trên đó toàn bộ xe chạy với cường độ N). 
— 7,30 + (7,50 + 3,50) 
2 


R=9,25 x 10!" ~ 805m 


Rọ = 9,25m 
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Theo điều kiện đầu bài, đường ôtô cách 
khu dân cư 80m < 805 m như vậy mức ồn ở 
khu dân cư sẽ vượt ngưỡng cho phép. 

— Đánh giá mức giảm tiếng ồn ở khu 
dân cư cách đường 8Öm. 


AL = l0kg- = = 9,3 dB.A 
9,38 


Hình 7-2 


~ Mức độ ồn tại khu dân cư năm thứ 20 : 
` La = 79,4 — 9,3 = 70,1 đB.A 
— Một số phương pháp giảm tiếng ồn ; 
Mức độ cần thiết giảm tiếng ồn bằng các biện pháp chống ồn : 
19,4— 9,3 = 10,1 đB.A 

Các phương pháp đề xuất : 

-_— Dùng trắc ngang nên đường dạng đào nếu dịa hình cho phép. 
— Tường bảo vệ chống tiếng ồn. 
— Đê đất chống tiếng ồn. 


— Trồng cây xanh hai bên đường gồm nhiều đải cách chân ta luy ít nhất 3m và 
hàng cây nọ cách hàng cây kia không lớn hơn 3m. 


__ Kích thước công trình của 3 biện AL 
pháp đầu có thể xác định bằng đồ thị hình dBẠ 


7~3 ; nếu yêu cầu giảm 10,1 đB.A ta có : 

Phương pháp đường đào : chiều sâu lã4 
nền đường đào H = 4,30m. 

Phương pháp dùng đê đất : Chiểu cao 
của đê đất so với mặt đường H = 2,70m. 
Phương pháp dùng tường bảo vệ chống 
ồn : chiều cao tường H = 2,60m. 


Phương pháp trồng cây : 20 282730 4043 HM 


Giả thiết dùng 2 dải cây xanh, chiều Hình 7-3 
rộng mỗi giải 9m, đánh giá mức giảm ồn Hiệu quả của các phương pháp giảm tiếng ồn 
: L— tường chống ồn ; 2 — đê đất ; 3 — đường đào 
ALc.xanh : 


Áp dụng công thức thực nghiệm của Liên Xô cũ : 
Tt 
ALexan =b5xn+ B3 Đ 


1 
trong đó : n— số lượng dải cây xanh ; 
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- hiệu quả giảm tiếng ồn của đải cây xanh xác định bằng thực nghiệm ; 
trong điều kiện không có số liệu thực nghiệm có thể dùng đ= 0,14 đối với dải 
cây thông có nhiều tán lá, / = 0,12 đối với thông mới trồng, và cây dạng lá 
mỏng, /= 0,26 đối với hàng rào cây rậm ; B - chiều rộng mỗi dải cây xanh. 


Hình 7—4 


Các phương án giảm tiếng ồn 
a — nền đường đào ; b - tường chống ồn ; c — đê đất chống ồn ; d - dải cây xanh. 


Nếu giả thiết dải cây xanh được trồng là cây thông có  = 0,14 ta có : 
AL, vạn = 1,5 x2 + 0,14 x 18 = 5,52 dB.A 


Kết quả tính toán cho thấy sử dụng 2 dải cây xanh không đâm bảo giảm mức ồn 
cần thiết ở khu dân cư ; giả thiết vì điều kiện địa hình không cho phép tăng chiều 
rộng dải cây xanh. Như vậy tiếp theo cần tính toán khối lượng, giá thành của các 
phương pháp còn lại để chọn phương án tối ưu. 
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Chương 8 
THOÁT NƯỚC ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


81, NHỮNG VẤN ĐỀ CHUNG 


ˆ 8.1.1. Vai trò và nhiệm Yw của hệ thống thoát nước đô thị 
~ Thoát nước mưa trons khu đất xây dựn§: 
~ Thoát nước tưới cây, rửa đường, V.V.-- 
~ Thoát nước mưa từ các hệ thống bên trong các công trình, các hỆ thống thu 
nước trên các đường phố. 


~ Nước thải các xí nghiệp côn nghiệp đã qua xử lý làm sạch. 


- g.1,2. Các loại hệ thống thoát nước đó thị 
Có 3 loại : 
Hệ thống thoát nước chung ; 
Hệ thống thoát nước rIên§ › 
Hệ thống thoát nước nửa riêng. 


a) Hệ thống thoát nước chung (hình 8~1a) : nước âMA, nước sinh hot và nước 
thải đều cho chảy vào một mạng lưới đường ống chung (4) sau đó qua các công trình 
làm sạch (1) rồi chảy vào hồ, ao, sông suối. Đối với hệ thống loại này, nước thải có 
nhiều độc hại, aXÍt, hữu cơ v.v... cẩn được xử lý cục bộ trước khi cho xả vào mạn§ 
lưới chung. 

- Ưu điểm : 

+ Giá thành xây dựng hệ thống thoát nước hạ ; 

+ Bố trí hệ thống cống thoát nước đơn giản. 

~ Khuyết điểm : 

+ Chế độ làm VIỆC của đường ống vẻ mặt thuỷ lựC không tốt ; Khi không mưa 
tưu lượng và tốc độ nước chảy nhỏ do đó có nhiều cặn đọng lại tron ống nước làm 
giảm khả năng thoát nước của cống và tốn công làm vệ sinh ; 

+ Điều kiện vệ sinh môi trường kém ; 


+ Giá thành xây dựng các côn§ trình làm sạch, trạm bơm và chỉ phí quản 1ý tăng. 
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Mình 8—I. Các sơ đồ hệ thống thoát nước đô thị 
a ~ thoát nước chung ; b ¬ thoát nước riêng ; c — thoát nước nửa riêng. 
1 ~ công trình làm sạch : 2 ~ thoát nước sinh hoại, nước bẩn ¡ 3 ~ thoát nước mưa h 
4 - đường ống chung ; 5 ~ công trình đặc biệt ; 


— Phạm vi sử dụng : 
+ Dùng ở những đó thị nhỏ, lưu lượng nước cần phải thoát không lớn ; 
+ Dùng cho các tiểu khu độc lập, đứng riêng lẻ, 


b) Hệ thống thoát nước riêng (hình 8~1b) ; Hệ thống có các đường thoát nước 
riêng biệt : 


Thoát nước mưa, nước tưới đường, tưới cây (3); 
Thoát nước sinh hoạt, nước bẩn sản xuất (2). 


Nước thải sản xuất không bẩn lắm có thể cho chảy vào mạng lưới thoát nước 
mưa rồi xả trực tiếp ra Sông, hồ. 


Nước sinh hoạt, nước thải sản Xuất có nhiều axít, kiểm, các chất độc hại khác 
phải được xử lý, qua công trình làm sạch (1) rồi mới xả ra hồ, ao. 


~ Ưu điểm : 


+ Chế độ làm việc của đường ống hợp lý hơn về mặt thuỷ lực cho mỗi loại đường 
ống thoát nước ; 


+ Đảm bảo điều kiện vệ sinh hơn so với loại thoát nước chung. 

Khuyết điểm : 

+ Tổng giá thành Xây dựng hệ thống thoát nước đắt hơn so với loại chảy chung. 
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~ Phạm vi sử dụng : 

Được sử dụng rộng rãi để tổ chức thoát nước đồ thị ngày nay. 

c) Hệ thống thoát nước nửa riêng (hình 8~lc) : Tương tự như loại thoát nước 
riêng, có hệ thống thoát nước mưa và nước sinh hoạt riêng biệt (đường 3 và 2), nhưng 
có hệ thống đặc biệt (5) có cấu tạo sao cho lưu lượng nước trong ống thoát nước mưa 
không nhiều (Khi mưa nhỏ hoặc giai đoạn đầu của cơn mưa) thì nước chảy theo 
_ đường ống chính đến công trình làm sạch (l) cùng với nước sinh hoạt và nước bẩn ; 
Khi lượng nước trong hệ thống thoát nước mưa lớn, nước sạch thì tràn qua "bộ phận 
:_ tràn" để xả trực tiếp vào sông hồ mà không qua công trình làm sạch (1). 

— Ưu điểm : 

+ Có những ưu điểm như loại thoát nước riêng ; 

+ Giảm kích thước công trình làm sạch và giảm tiết điện các đường ống chính. 

— Khuyết điểm : 

+ Kết cấu phức tạp ; 

+ Giá thành đất do phải có các công trình đặc biệt ngăn thải nước mưa (5), xây 
dựng phức tạp. 

— Phạm vi sử dụng : 

Để tổ chức thoát nước đô thị ngày nay, khi lượng thoát nước mưa lớn và để cải 
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tạo hệ thống "thoát nước chung” ở các đô thị cũ. 


8.1.3. Chọn hệ thống thoát nước đô thị 

Việc chọn sơ đồ này hay sơ đổ khác phụ thuộc tuỳ theo điều kiện cụ thể của đô 
thị như dân số, mức độ phát triển công nghiệp, số lượng và thành phần nước bần, địa 
chất, thuỷ văn, trang thiết bị vệ sinh, hệ thống thoát nước hiện có, quy mô phát triển 
đô thị, yêu cầu về mặt bảo vệ môi trường, bảo vệ sức khoẻ, vệ sinh của nhân dân. Nói 
chung phải thông qua việc so sánh các phương án với nhau để chọn phương án tối ưu. 

Giải quyết thoát nước cho từng khu vực cân phối hợp chặt chẽ với quy hoạch 
chung xây dựng đô thị. 

Khi chọn hệ thống thoát nước mưa cần chú ý các điều kiện sau đây : 

~— Vị trí công trình làm sạch và xả nước ra sông hồ ; 

~ Mức độ và yêu cầu làm sạch, mức độ sạch của dòng chảy ở khu vực xung 
quanh ; 

~ Hướng thoát nước của các đường ống chính và dự kiến vị trí đặt trạm bơm ; 

~— Chỗ cắt nhau giữa đường ống thoát nước và các công trình khác. 

Việc lựa chọn loại hệ thống thoát nước mưa còn phải căn cứ vào điều kiện địa 
hình, quy mô xây dựng hiện tại và tương lai, kết hợp giữa cải tạo và xây dựng mới. 
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8.2. SƠ ĐỒ THOÁT NƯỚC MƯA Ở CÁC TIỂU KHU 


Hình 8 — 2 giới thiệu sơ đồ thoát nước mưa cho các tiểu khu, nước mưa từ mái nhà 
chảy qua các ống đứng vào hệ thống rãnh thoát nước mưa xây dựng bao quanh nhà rồi 
vào các ống thoát nước mưa sân nhà tiểu khu hoặc chảy trực tiếp vào ống thoát nước 
mưa ; nước mưa từ mặt đường phố được chảy theo các rãnh hiên rồi tập trung về các 
giếng thu nước mưa, từ đó chảy theo các đường ống để thoát nước ra ngoài. 


Ống tiểu khu 


Ị Â 3 I 


XI II Tan sang 


— Ống thành phố —— 


Hình 8~2. Sơ đồ thoát nước mưa tiểu khu 
1 ~ ống thoát nước mưa : 2 - rãnh thoát nước mưa xung quanh nhà ; 
3 — ống đứng thoát nước mưa xả trực tiếp ra ống thoát nước mưa sân nhà ; 
4 — giếng thu nước mưa trên đường phố ; 5 -- giếng thăm. 


Các bộ phận chính trong hệ thống thoát nước mưa : 

— rãnh thoát nước ; 

~ giếng thu nước mưa ; 

~ mạng lưới đường ống nhánh và ống chính thoát nước mưa h 


— Các công trình khác : giếng thăm, giếng chuyển bậc, trạm bơm nước mưa, cửa 
xả nước ra sông. 
8.3. CÁC SƠ ĐỒ HỆ THỐNG ĐƯỜNG ỐNG THOÁT NƯỚC 

Hệ thống thoát nước mưa gồm các loại đường cống sau đây : 

~ đường cống chính ; 
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~ đường cống phụ ; 

~ dường cống nhánh. 

Tuỳ theo hướng thoát nước của đường cống chính ta có các sơ đỏ hệ thống thoát 
nước sau đây : 

8.3.1. Đường cống chính vuông góc với sông : 

~ Đùng khi địa hình có dốc về phía sông, 

— Nước bẩn qua trạm xử lý làm sạch rồi chảy ra sông. 


— Nước mưa xả trực tiếp ra sông. 


, 
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Cống chính 


ông — Sông 
—————— 3m _ ———_ %¬‹ 


Hình 8—3 Hình 9-4 
Đường cống chính Vuông góc với sông : Cống chính song Song với sông. 
I - trạm xử lý : 2— cống chính thoát nước mưa : 
3 - cống chính thoát nước bần. 


—=——=—-—_—-—~_—-—_—_— 
lam. ..Ố.ố.ố. 


8.3.2. Đường cống chính Song song với sông 
~ Dùng khi địa hình có dốc Song song với sông. 
— Đường cống chính $Se{ng song với sông, còn các đường cống phụ thẳng góc 


với sông, 


8.3.3. Hệ thống thoát nước hình nan quạt 


Dùng khi địa hình có hướng đốc tập trung về một điểm. 


x 
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— Sông 


Hình 8~5. Hệ thống thoát nước hình nan quạt. 


.t 
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8.3.4. Hệ thống thoát nước dạng phân tán 

~ Thường sử dụng ở các thành phố lớn có diện tích thoát nước rộng. độ đốc địa 
hình nhỏ nên cần phân lưu vực cần thoát nước thành nhiều vùng nhỏ để giảm kích 
thước ống công và độ sâu đặt cổng. 

— Cần hố trí thêm các trạm bơm để tiêu nước kịp thời ở những nơi độ dốc địa 
hình nhỏ không thuận lợi cho việc thoát nước. 


Vùng thấp 


Hình S-ố. Dạng phân tán Hinh 8~7. Tuỳ theo địa hình rừng vùng. 
{ ~ trạm xử lý ; 4 - trại bơm. 
§.3.5. Hệ thống thoát nước tuỳ theo địa hình từng vùng 
— Dùng khi địa hình có lưu vực cao thấp khác nhau. 


— Hệ thống thoát nước được quy hoạch theo địa hình từng vùng. Nếu có khu vực 
thấp nằm trong vùng thiết kế không thuận lợi cho việc thoát nước tự nhiên thì phải bố 
trí trạm bơm (4). 


8.4. CÁC KIỂU THOÁT NƯỚC MƯA DỪNG TRONG ĐÔ THỊ 


Nước mưa từ các khu nhà ở, các đường phố đến các hồ ao, sông ngòi gần nhất 
nhờ hệ thống thoát nước mưa. Trong thực tế xây dựng đỏ thị thường dùng các kiểu 
thoát nước sau đây : 

8.4.1. Hệ thống thoát nước mưa lộ thiên (kiểu hở) 

— Đặc điểm : Nước mưa được thoát nhờ các mương máng và sông ngòi. 

— Ưu khuyết điểm : 

+ Đơn giản, giá thành rẻ nhất ; 

+ Không thuận lợi cho giao thông xe cộ và bộ hành. 
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+ Chiếm nhiều diện tích xây dựng, phải làm cầu, cống ở những nơi đường cất nhau. 
+ Không đảm bảo điều kiện vệ sinh, an toàn giao thông kém, quản lý tốn kém. 
Phạm vi dùng : 
+ Điều kiện địa hình và tính chất xây dựng thuận lợi cho việc thoát nước theo 
các mương máng ; 
- + Lưu vực đồng chảy nhỏ ; 
+ Những khu công nghiệp không có nhiều đường giao thông ; 
` + Những đô thị có mật độ xây dựng thấp, kinh phí hạn chế ; 


ˆ + Khu vực xây dựng có nhiều mương máng lộ thiên. 


8.4.2. Hệ thống thoát nước bằng cống ngầm 

~ Đặc điểm : 

Những đường cống thoát nước được đặt ngầm dưới mật đất. 

~ Ưu khuyết điểm : 

+ Khắc phục phần lớn những khuyết điểm của kiểu thoát nước loại hở ; 
+ Giá thành đất. 

— Phạm vi dùng : 


Dùng nhiều nhất ở các thành phố lớn. 


8.4.3. Hệ thống thoát nước kiểu kết hợp 


Tuỳ theo điều kiện địa hình khu vực thiết kế mà bố trí loại 1 hoặc loại 2. 


§5. NHỮNG NGUYÊN TẮC CHUNG THIẾT KẾ HỆ THỐNG THOÁT NƯỚC 
MƯA VÀ ĐẶT ỐNG [9] 


1~ Nói chung hệ thống thoát nước mưa được thiết kế theo nguyên tác tự chảy ; 
chỉ trong trường hợp điều kiện địa hình không cho phép mới thiết kế hệ thống thoát 
nước kết hợp với các trạm bơm để thoát nước. 

2~ Hệ thống thoát nước mưa phải đảm bảo thoát nhanh và thoát hết nước trên 
điện tích cần thoát nước và bằng các đường ống ngắn nhất. 

3- Nước mưa có thể xả trực tiếp vào những chỗ trũng gần nhất không qua công 
trình làm sạch nhưng phải được phép của các cơ quan vệ sinh y tế. 

4~ Phải triệt để tận dụng các dòng chảy tự nhiên như sông ngồi, khe suối, hồ ao, 
những khu đất trũng hoặc hồ chứa nước để thoát nước ma. 

5~ Hệ thống thoát nước mưa phải phù hợp với quy hoạch mặt bằng kiến trúc 
đô thị và sơ đồ các đường phố. quy hoạch mạng lưới các công trình ngầm. 
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6- Hệ thống thoát nước mưa phải bố trí cách các công trình xây dựng một 
khoảng cách nhất định. 

?- Hệ thống thoát nước mưa có thể bố trí dưới hè đường, dưới dải phân cách 
hoặc mép đường. Dọc theo tuyến đường có thể thiết kế một tuyến đường cống hoặc 
hai tuyến đường cống song song nếu chiều rộng mặt đường rộng. Chọn phương án 


này hoặc phương án khác phải thông qua luận chứng kinh tế — kỹ thuật so sánh các 


phương án trên nguyên tắc đảm bảo đường cống nhánh nối từ giếng thu nước bên 


: đường đến tuyến cống chính ngắn nhất và tổng chỉ phí xây dựng, khai thác tính đổi 
. về năm gốc là nhỏ nhất. 


8~ Nói chung độ đốc của hệ thống cống, rãnh thoát nước nên thiết kế theo độ 
đốc tự nhiên của địa hình, tuy nhiên cần phải đảm bảo các điều kiện làm việc của 
cống bình thường. 

~ Độ sâu đặt cống thoát nước ngoài phố phải đảm bảo thoát nước mưa từ sân 
nhà, tiểu khu chảy ra, sơ bộ có thể lấy từ I - 1,50 m. Độ sảu chôn ống cống không 
nên sâu quá 4 - 6 m để tránh giá thành xây dựng quá cao, công việc khai thác và duy 
tu sửa chữa cống phức tạp. Độ sâu tối thiểu đặt ống cống phải đảm bảo cống không 
bị vỡ khi xe chạy qua. Không nên đặt đường cống có độ dốc ngược với dốc địa hình 
vì độ sâu đặt cống sẽ lớn, giá thành tăng và thí công phức tạp. Độ sâu đặt cống quy 
định như sau : 

+ Khí $ < 300mm và ở khu vực không có xe cơ giới qua lại - 0,3 m. 


+Ở những nơi có xe cơ giới qua lại - 0,70 m. Nếu không đảm bảo được điều 
kiện trên thì phải có biện pháp bảo vệ ống cống. 

~ Độ dốc đặt cống phải lớn hơn độ đốc tối thiểu cho phép để tránh lắng đọng đất 
cát làm tắc cống và phải nhỏ hơn độ dốc cho phép lớn nhất làm tốc độ nước chảy 
trong cống vượt quá tốc độ cho phép đối với vật liệu làm ống cống. Các bảng dưới 
đây cho trị số độ đốc tối thiểu của các ống cống (bảng 8~—I), của mương rãnh 
(bảng 8-2) và độ dốc ta luy của rãnh mương thoát nước [9]. 


Bảng 8—1 


Trị số độ dốc tối thiểu của các ống cống 


Đường kính của ống 
$ mm) 


Ghi chú 


— Trong trường hợp cá biệt cho phép đối với ÿ - 150mm 
đùng imịn = 0,007 và $ — 200mm, Ìmin = 0.004. 


- Ống nối từ giếng thu đến đường ống im„ = 0,02 


133 


Bảng 8-2 


Độ dốc tối thiểu đối với mương rãnh thoát nước mưa 


Loại rãnh Ìmiu 

1 - Rãnh biên mật phủ bê tông nhựa hoặc xi măng 0.003 

2 — Như trên, khi mặt đường bằng đá đăm, đá lất 0.094 

3 — Như trên, khi mặt đường rải cuội sỏi 0.005 

Š 4 ~ Mương tiêu nước |__ 0005 


Bảng 8—3 


Kích thước nhỏ nhất của mương rãnh tiết diện hình thang 


TT Loại đất Đốc ta luy Kích thước rảnh 
Cát mịn ly 3 Chiều rộng đáy 0.3m 
2 Cát hạt nhỏ, vừa và thô : Chiều sảu 0,4m 
— rời rạc, độ chặt trung bình 1:2 
~ chặt 1:15 
3 |Ácát 1:15 
4Í Á sét và sét 1:1⁄25 
5 | Đất sỏi, đất lẫn cuội 1:1425 
6 Í Đất đá, đất chịu nước 1:05 
7 | Đá phong hoá 1:0.25 
8 Ìp 1:04 


9~ Khi bố trí các đường cống, áp lực song song với nhau, khoảng cách giữa mặt 
ngoài của ống phải đảm bảo điều kiện thi công và sửa chữa khi cần thiết. Tuỳ theo 
vật liệu làm ống cống, áp lực nước trong cống và điều kiện địa chất, khoảng cách 
giữa các ống không lấy nhỏ hơn trị số sau : 

— Khi đường ống < 300mm, cách nhau 0,7m 

— Khi đường ống từ 400 + 1000mm, cách nhau 1,0m. 

— Khi đường ống > 1000mm, cách nhau l,Šm 

Trong trường hợp phải giảm khoảng cách này thì đường ống phải đặt trên móng 
bê tông. 

10- Nói chung trong phạm vi khu dân cư, không được đặt đường ống nổi trên 
mặt đất hoặc treo phía trên mặt đất. Chỉ cho phép đặt ống nổi hoặc treo trên cầu cạn 
khi đường ống chạy qua các hố sâu, hồ ao, sông ngòi hoặc ngoài phạm vi khu đân cư. 
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11- Góc ngoặt nối giữa hai đường ống không được nhỏ hơn 90. Trong trường 
hợp nếu nối qua giếng chuyển bậc kiểu thang đứng hoặc nối qua giếng thu nước 
mưa, thì góc nối có thể lấy tuỳ ý. 


12~ Ở những chỗ đường ống đổi hướng cần có giếng thăm có bán kính cong của 
lòng máng giếng không nhỏ hơn đường kính ống cống. Khi đường kính ống cống từ 
1200mm trở lên thì bán kính cong không được nhỏ hơn 5 lần đường kính và phải có 
giếng thăm ở hai đầu đoạn uốn cong. 

13~- Nối rãnh với đường ống kín phải qua giếng thăm có hố khử cặn và có Song 
chắn rác. 


14- Chọn loại ống cống (hình §-8) : Tiết diện cống có nhiều dạng, phổ biến là 
dạng hình tròn. Tuỳ theo điều kiện nước chảy trong ống, điều kiện vật liệu địa 
phương, điều kiện địa chất, nước ngầm v.v... người ta chọn loại ống cống khác nhau : 

~ Đường ống tự chảy : dùng ống bê tông cốt thép không áp, ống bẻ tông, ống 
sành, ống fibrô xi măng, v.v... 


— Đường ống áp lực : dùng ống bê tông cốt thép có áp, fibrô ximăng, gang và 
ống bằng chất dẻo, v.v... 


Hình 8-8. Các đạng tiết diện ống cống thoát nước. 
A ~ trồn ; b ~ chỏm cầu ; c — máng ; đ ~ chữ nhật ; e — hình thang ; g ~ nửa tròn : h ~ quả trứng 

Đường kính ống bê tông d = 150 - 300mm dùng cho mạng lưới thoát nước sân 
nhà và tiểu khu. Còn ống BTCT có d = 500 ~ 2000mm dùng để thoát nước tiểu khu 
và đô thị. 

lã~ Nền móng ống cống (hình 8-9) : Kiểu nền móng đặt ống cống thoát nước 
phụ thuộc vào sức chịu lực của đất và tải trọng tác dụng trên nẻn : Khi địa chất tốt và 
đường kính ống nhỏ dưới 6000mm, đường ống thoát nước có thể đặt trực tiếp trên 
nền đất tự nhiên được đầm nén kỹ hoặc trên lớp cát đệm 15 ~ 20cm ; Khi địa chất tốt 
và d > 600mm, và khi đất tương đối yếu thì cống đặt trên bệ đá đâm, sỏi cuội : Khi 
địa chất yếu thì cống đặt trên móng bê tông ; Khi địa chất rất yếu (đất bùn, cát chảy) 
thì cống đặt trên bệ bê tông và móng bê tông, 


¬ 


Hình 8~9. Móng ống cống 
a ¬ trên nền đất đảm chặt : b~ móng đá dăm ; c, d —~ móng bê tông ; e ~ bệ bệ tông đóng cọc. 


l6 Gối tựa : Tại những chỗ ống áp lực đổi hướng, nếu ứng suất không chuyển 
được vào chỗ nối ống thì phải đặt gốt tựa. Có thể không dùng gối tựa trong các 
trường hợp sau : 

— Đường ống ấp lực dùng ống kiểu miệng bát với áp suất làm việc không vượt 
quá 100 N/cm” và góc ngoặt nhỏ hơn 10°. 


~ Đường ống áp lực bằng thép hàn đặt dưới đất với gốc ngoặt không vượt quá 
30” trong mặt phẳng thẳng đứng. 


17 Mối nối ống cống (hình 8-10) : 


~ Mối nối ống cống của đường ống tự chảy có kiểu miệng bất hoặc kiểu măng 
sông được xăm bằng đây đay tẩm bitum bên ngoài chèn vữa xi mãng amiăng. Đối 


với các ống lớn không sản xuất được mối nối theo các kiểu kể trên thì nối bằng bê 


a) b) 2 4 


»“===mmmw===' 


IIIIIfIITIIHIII 


Hình 8—10. Mối nối ống cống bê tông 
4) d < 300mm ; b) đ > 500mm. 
[ ~ ống cống ; 2 - ống lồng ; 3 — vữa xi mảng ; 4 — sợi đay, gai tẩm bitum. 


Ghỉ chú : Khi không có xi măng amiäng thì có thể thay bằng xi măng Poóc-Lăng 
mác không dưới 400, 
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xố 


— Mối nối ống cống của đường ống áp lực làm theo tiêu chuẩn thiết kế đường 
ống cấp nước. 


Bảng 8—4 
Khoảng cách tối thiểu từ đường ống thoát nước đến các công trình 
(Quy phạm và tiêu chuẩn thiết kế quy hoạch xây dựng đô thị 2TCVN XL-81) 


|  Khoảngeáhím) | |  Khoảngeáhím) | (m) 


chiều ngang Ghi chú 
chiều Sim 


Tên công trình 


theo 
chiều ngang 


2 


Đến móng nhà, móng cầu, v.v... 
Đến rào ngăn cột điện thoại 
Đường tàu điện 

Đến bó vỉa đường phố 

Đến tường rãnh thoát nước hoặc chân nền đắp 


Đến móng cột điện : 
— IKYV và điện chiếu sáng l 
=l1-35KV 2 
->I1I0KV 4 
Đường ống cấp nước : 
1,5 
d<200mm — 
01 
3 Tử số là khoảng 
d>200 ri cách theo chiều 
P ngang, mẫu số tính 
Cống thoát nước thải sinh hoạt _ NGON Uớc 
Cáp điện dưới 35 KV. = 
lốc he 1 
Cáp điện 35 - 100 KV ø1 
Cáp thông tỉ == 
8 — 
áp g tin g1 


8.6. CÁC CÔNG TRÌNH TRONG MẠNG LƯỚI THOÁT NƯỚC ĐÔ THỊ 


8.6.1. Rãnh biên (rãnh dọc) : Dùng để thoát nước mưa từ mặt đường. Rãnh biên 
thường được bố trí dọc theo lề mặt đường nằm sát bó vỉa hè đường.Tuỳ theo chiều 
rộng mặt đường, rãnh biên được bố trí dọc một phía hoặc cả hai phía đường phố. Chiểu 
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LẺ 
NVấu 
XÌg 


sâu rãnh biên khoảng 15 — 20cm so với 
mặt vỉa hè, có độ đốc thường bằng độ 
đốc dọc của đường phố. Trong trường 
hợp nếu độ đốc dọc đường phố rất nhỏ 


Hình 8—11. Rãnh biên hình răng cưa hoặc bằng không thì rãnh biên được 
1 — mặt hè đường ; 2 — đáy rãnh biên : thiết kế có đạng răng cưa với độ dốc 
3 — giếng thu nước mưa dọc tối thiểu cho phép (hình 8-11) là 


0,005 và trong trường hợp cá biệt là 
0,003. Kích thước của rãnh răng cưa : 


\ Xi“ —— 
12 T1 
Xạ=— (8=) 
là †lỊ 
i=Xi+Xx: 


trong đó : 
¡— cự ly giữa 2 giếng thu nước mưa ; 
m và n ~ chiều cao hè đường từ đáy tại nơi đổi đốc rãnh. 

Nước mưa dọc theo rãnh chảy về các giếng thu nước mưa rồi từ đó chảy theo các 
ống ngầm thoát nước ra các sông, suối, hồ ao gần đấy. Cho phép nối các ống thoát 
nước mưa của nhà hoặc ống hạ mực nước ngầm vào giếng thu. 

8.6.2. Giếng thu nước mưa (hình 8~12, 8-13) 

a) Sơ đồ bố trí 


Hình 8-12 
Một số ví dụ bố trí giếng thu nước 
mưa ở ngã ba, ngã tư đường phố : 
TH; giếng thu : ———> : hướng độ 
đốc đường (theo hướng nước chảy). 
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b) Quy định về bố trí giếng thu HƯỚC mg - 


— Trên đường phố dọc theo rãnh biên của đường phố (hình 12-2). Khoảng cách 
giữa các giếng thu nói chung được xác định theo tính toán phụ thuộc vào độ đốc đọc 
đường phố và chiều rộng mặt đường phố. Khi đường phố rộng dưới 30m, khoảng 
cách giữa các giếng thu có thể tham khảo bảng đưới đây : 


Bảng 8—5 
Khoảng cách giữa 
Độ dốc dọc dường phố (¡) các giếng thu 
(m) 
s _ 
¡ S0.004 50 
0.004 < ¡ < 0,006 60 
0,006 < ¡ < 0,01 70 
0.01<i< 0,03 80 
¡>0,03 0 
——ả 


¬ Ở các nơi giao nhau của các đường phố (hình 8-l2) và trước giải đi bộ 
qua đường. 

~ Ở các chỗ trũng trong mạng lưới thoát nước khu dân cư, 

©) Cấu tạo : 

~ Giếng thu nước trên đường phố thường xây bằng gạch hoặc bê tông có nắp là 
song chắn rác bằng thép hoặc đúc bằng gang với kích thước khe hở giữa các song từ 
30 ~ 50mm. Mặt song chắn rác đặt thấp hơn rãnh đường khoảng 20 ~ 30mm. 

— Đáy của giếng thu nước mưa có hố thu cặn chiều sâu 0,3 + 0,5m hoặc không 
có hố thu cặn. Giếng thu có hố thu cặn thường đặt ở những địa hình bằng phẳng, độ 
đốc nhỏ, dòng chảy có nhiều chất cặn lắng. 

= Kết cấu giếng thu gồm có các bộ phận chính sau đây : nắp giếng, thân giếng 
và đáy giếng. 

+ Nắp giếng thu có nhiều loại : loại làm bằng chắn song sắt hình chữ nhật kích 
thước 0,30 x 0,60m ; loại hàm ếch làm bằng bê tông cốt thép, nắp giếng thu hàm ếch 
có bộ phận xi phông để lắng cặn và giữ cho các tạp chất không bốc hơi lên đường 
phố, loại này thường dùng trong hệ thống cống chung. 

+ Thân giếng được xây bằng gạch hoặc làm bằng bê tông cốt thép theo thiết kế 
định hình có chiều sâu 1,5 + 1,8m, giếng hình tròn có đường kính 0.7m, giếng hình 
chữ nhật có kích thước 0,60 x 0,90m. Khi lưu lượng dòng chảy lớn có thể bố trí 2 
giếng thu cùng ở một chỗ. 
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Hình 8—13. Cấu tạo giếng thu 

Ì - song chắn rác ; 2 - vịa hè : 3 - mặt đường ; 4 - ống nhánh dẫn nước mưa vào ống chính. 

+ Đáy giếng thu thường được cấu tạo gồm 2 lớp : lớp dưới là cát sôi, lớp trên là 
lớp bê tông mác 100, 

~ Giếng thu nước mưa được nối với các đường cống chính bằng các đường ống 
nhánh đường kính đ = 30 + 40cm, chiều dài của chúng phụ thuộc vào khoảng cách từ 
giếng thu tới các đường cống chính, nhưng không lớn hơn 25m (cá biệt cho phép 40m). 

~ Khả năng thu nước của mỗi giếng thu khoảng 20//s, tương ứng với diện tích 
lưu vực tập trung nước khoảng 500 — 700mẺ. Lưu lượng tính toán của một giếng thu 
có song chắn rác được xác định theo công thức : 


+ Khi Hạ < I, 32. ta có Q = I,5WHÈŠ (m3⁄;)... (8~2) 
: W : 3 
+ Khi H, > b3; ta có Q= 2WV/Hạ (m”/s)... (8-3) 
trong đó : 


2 
H, ~ chiều cao áp lực nước, H„ = H + " (m); 
8 


H - chiều sâu nước chảy ở trước (nơi vào) giếng thu (m) ; 
v ~ tốc độ dòng chảy (m/§) ; 

WW - diện tích những khoảng trống của song chắn rác (m') ; 
L~ tổng chiều đài các lỗ song chắn rác (m). 
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8.6.3. Giếng thăm (hình 8-14) : Giếng thăm thường có tiết diện hình tròn, hình 
vuông hoặc hình chữ nhật được bố trí ở những chỗ đường ống gặp nhau, thay đổi 
hướng chảy, đường kính ống, độ dốc ống. 

a) Đối với giếng chữ nhật : 

- Đối với giếng mà ống thoát nước có d < 700mm thì chiều dọc giếng bằng 
100mm, chiều ngang bằng d + 400mm nhưng không dưới 1000mm. 

— Đối với ống có d > 700mm thì chiều dọc giếng bằng d + 400mm, chiều ngang 
bằng d + 500mm. 

b) Đối với giếng hình tròn đường kính giếng lấy như sau : 


— Đối với giếng có ống thoát nước d = 600mm thì lấy 1000mm 


— đ=700mm “ 1250mm 
— d=800mm " 1500mm 
— d>1200mm ”" 2000mm 


©) Trên các đường ống thoát nước : có đường kính đến 300mm và chiều sâu đặt 
ống đến 1,2 m thì đường kính của giếng thăm cho phép lấy bằng 700mm hoặc dùng 
giếng vuông 600 x 600mm. 

Kích thước mặt bằng của giếng thăm ở những chỗ ngoặt phải xác định theo điều 
kiện bố trí máng cong ở trong giếng. 

4) Giểng thăm trong hệ thống thoái nước mua : nên chọn như sau : 

— Đối với giếng có đường kính ống thoát nước d < 600mm thì đường kính của 
giếng lấy bằng 1000mm. 

— Đối với ống d > 700mm thì dùng giếng hình tròn hoặc chữ nhật, chiều dọc của 
giếng bằng 1000mm, chiều ngang bằng đường kính của ống lớn nhất. 

e) Thân giếng (phần công tác) : có chiều cao từ 1,2 + 1,8m. Trong phần công tác 
và cổ giếng thăm phải có thang bậc lên xuống thường làm bằng các thanh sắt ÿ¿20mm 
chôn vào thành giếng. Cự ly giữa các bậc thang là 300mm ; bậc thang đầu tiên lấy 
cách miệng giếng 0,5 m. 

8) Cửa giếng : có dạng hình tròn đường kính 700mm hoặc hình vuông 
600 x 600mm. Đối với tuyến đường ống thoát nước có đường kính từ 600mm trở lên thì 
trên chiều dài 300 — 500 phải bố trí một giếng thăm có kích thước cổ giếng và phần 
công tác lớn hơn 700mm để phục vụ việc đưa các thiết bị làm vệ sinh đường ống. 

h) Nắp đậy : Cửa lên xuống giếng có nắp đậy đường kính thường 0,70m. Nắp 
giếng thăm (và giếng chuyển bậc) có thể bằng gang hoặc bê tông cốt thép tính toán 
chịu được tải trọng trục H—13 và có cấu tạo thích hợp để tránh bị sứt, vỡ do va đập 
của xe cộ cũng như khi đóng mở nắp. Trường hợp nắp giếng đặt trên đường có xe 
nặng hơn thì cần thiết kế riêng. 
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Hình 8-14. Cấu tạo giếng thảm. 
1 — thang lên xuống ; 2 - hố lắng cận. 


Cao độ thiết kế mặt của nắp giếng lấy như 
sau : Ở những khu vực việc xây dựng đã hoàn 
thiện xong thì nắp giếng có cao độ bằng với cốt 
mặt đường ; ở những khu vực trồng cây, nập 
giếng đặt cao hơn mật đất 50 — 70mm ; trong 
những khu vực chưa xây dựng là 200mm. Nếu có 
yêu cầu đặc biệt (tránh ngập khi mưa) có thể đặt 
cao hơn. 

¡) Đáy giếng : Có hình lòng máng, là hố thu 
cặn có chiều sâu từ Ö,3 ~ 0,5m. Hình 8-14 giới 
thiệu cấu tạo một giếng thăm thoát nước mưa. 


8.6.4. Giếng chuyển bậc 

a) Bố trí : Giếng chuyển bậc được xây dựng 
ở các trường hợp sau : 

~ Ở các chỗ đường ống gặp nhau có độ cao 
chênh lệch lớn (Œ> 50cm) như khi ống sân nhà 
gặp ống tiểu khu hoặc ống tiểu khu gặp ống 
chính đô thị ; giếng chuyển bậc có tác dụng 


giảm tốc độ nước chảy trong ống và tránh phá hoại kết cấu giếng. 


~ Ở những nơi có dốc địa 
hình lớn, nếu ống đặt theo độ 
dốc địa hình sẽ làm cho tốc độ 
nước chảy trong ống quá lớn dân 
đến tình trạng ống bị phá hoại. 

b) Cấu tạo : Giếng chuyển 
bậc có thể xây dựng bằng bê 
tông hoặc gạch theo kiểu đập 
tràn hay nhiều bậc (hình 8Š). 

Thông thường khi giếng 
chuyển bậc có độ chênh cao 
dưới 3 m trên các đường ống có 
đường kính từ 600mm trở lên 
thì xây theo kiểu đập tràn. 

Đối với giếng chuyển bậc 
có chiều cao dưới óm trên các 
đường ống có đường kính dưới 
500mm nên làm theo kiểu có 
một ống đứng trong giếng. tiết 
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Hình 8-15. Cấu tạo giếng chuyển bậc 


a = loại đập tràn : b — loại nhiều bậc. 


. 


VỀ aếh 


diện của nó không nhỏ hơn tiết diện của ống thoát nước dẫn đến ; phía trên ống đứng 
có phêu thu nước, dưới ống đứng bố trí hố tiêu năng có đặt một bản kim loại ở đáy 
để chống xói lở. Đối với các ống đứng dưới 300mm cho phép dùng cút chuyển hướng 
dòng chảy thay thế cho hố tiêu năng. 

Đối với trường hợp chiều cao chuyển bậc lớn hơn các trường hợp kể trên, giếng 
tiêu năng được cấu tạo theo kiểu nhiều bậc thang hoặc cấu tạo giếng theo thiết kế 
riêng. Chiều cao chuyển bậc lớn nhất có thể lấy như sau : 


— Khi đường kính d < 200mm không lớn hơn 4m ; 
~ Khi đường kính d = 300 — 400mm lớn hơn 3m ; 
— Khi đường kính d > 300mm lớn hơn 2 m. 


8.6.5. Trạm bơm thoát nước mưa (hình 8—16) 

a) Bố trí : Trạm bơm thoát 
nước mưa được thiết kế khi 
đáy cống sâu so với mực nước 
trên sông, hồ. 


b) Cấu tạo : Trạm bơm 
thường có 2 ngăn : ngăn thu và 
ngăn đặt bơm. Ngăn thu là nơi 
nước chấy về nơi đặt ống hút 2 
của bơm. Trước nơi ống chảy - h n đ/P 
vào ngăn thu bố trí song chắn TU th 0c Sơ đồ trạm bơm thoát nước mưa X. 

` g : 1 ~ động cơ điện với trục đứng ; 2 — bơm ; 3 — song chắn rác. 
, Tác kích thước 40 — 60mm, 


thiết bị lấy rác bằng cơ giới và máy nghiền rác hoặc lấy rác bằng thủ công. Dung tích 


ngăn hút phải đảm bảo tối thiểu chứa lượng nước chảy đến trong 5 + 8 phút ứng với 
cường độ mưa tính toán. 
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Khi đùng bơm tự động, dung tích tối thiểu của ngăn hút W 
công thức : 


m¡ịa được tính theo 


Wmin = Chu [ = tài (8-4) 


trong đó : 
Qua„ — lưu lượng cực đại về trạm bơm (m2) ; 
Qy — công suất bơm (m3h) : 
n — số lần mở máy bơm trong một giờ, thường không lớn hơn 6 lần ; 
Win — dung tích tối thiểu của ngăn hút (m”). 
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Chiều sâu ngăn hút lấy sâu hơn đáy cống chảy từ 1 + 2m. Trong ngăn bơm bố trí 
máy bơm, ống đẩy, van, khoá v.v... Thường độ cao bơm nước thấp, hướng dẫn nên 
dùng loại bơm hướng trục. 

Khi xây dựng trạm bơm, cần thiết kế tính toán hồ chứa để giảm lưu lượng nước 
cần bơm, giảm số lượng bơm cần thiết đồng thời ổn định được lượng nước cần bơm. 

Trạm bơm thoát nước mưa thường tính toán làm việc trong thời gian có lưu 
lượng dòng chảy lớn, mưa to mực nước sông dâng cao. 


§.6.6. Cống xả nước mưa (hình §~17) 
„ Cống xả nước mưa ra hồ ao, sông suối 
thường được xây bằng gạch hoặc bê tông có 
dạng mở rộng ra phía sông, hồ. 


` 


Q§n 


Mức nước tính toán trong cống phải cao 
hơn mức nước cao nhất của sông hồ. Tốt nhất 
là đáy ống thoát nước phải cao hơn mức nước Hình 8~17 
sông, hồ. Cống xả nước :nưa. 


8.7. THIẾT KẾ HỆ THỐNG THOÁT NƯỚC MƯA 

Tuỳ theo tính chất phức tạp của công trình, kinh phí và thời gian xây dựng thiết 
kế hệ thống thoát nước có thể chia thành các giai đoạn sau : 

~ Quy hoạch chung ; 

— Quy hoạch chí tiết ; 

~ Thiết kế kỹ thuật và bản vẽ thi công. 


8.7.1. Quy hoạch chung hệ thống thoát nước mưa 

a) Nội dung và nhiệm vụ chủ yếu : Giai đoạn quy hoạch chung thoát nước mưa 
thường nghiên cứu trên bản đồ tỷ lệ l : 5000 hoặc 1 : 10.000. Trên bản đồ quy hoạch 
chung xây dựng toàn thành phố có bố trí các khu dân dụng, công nghiệp, kho tàng 
bến bãi, các đường giao thông thành phố, quy hoạch chiều cao, nghiên cứu các nội 
dung sau đây : 

~ Biện pháp chống lũ lụt cho khu đất xây dựng ; 

— Lựa chọn sơ đồ hệ thống thoát, nước : vạch tuyến mạng lưới thoát nước, hệ 
thống đường cống (cống chung hoặc cống riêng để thoát nước mưa và nước bẩn), 
cống ngầm hay mương máng v.V... ; phân chia lưu vực thoát nước. 

~— Tính toán thuỷ văn, thuỷ lực để xác định kích thước cống, rãnh và các công 
trình thoát nước trong hệ thống. 
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~ Tính toán và thiết kế kích thước cống, rãnh, giếng thăm, giếng thu, giếng 
chuyển bậc, trạm bơm v.v... 

b) Hồ sơ thiết kế : Gồm bản thuyết minh quy hoạch và các bản vẽ, phụ lục : 

— Các bản vẽ gồm có : 

+ Bản đồ hiện trạng tỷ lệ 1/5000 hoặc 10.000 ; 

+ Bản đồ quy hoạch chung hệ thống cống, rãnh có đường phân chia lưu vực và 
diện tích lưu vực tụ thuỷ cho từng đoạn cống ; kích thước chiều dài. độ dốc của từng 
đoạn cống (hoặc rãnh) ; 

: + Sơ đồ mặt cắt dọc tuyến ống ; 

+ Bản đề đánh giá đất đai xây dựng 1/10.000 hoặc 1/5000 ; 

+ Sơ đồ phân đợt xây dựng. 

— Bản thuyết minh tính toán kinh tế và kỹ thuật các phương án tính toán thuỷ văn 
thuỷ lực các công trình trong hệ thống thoát nước, lập dự toán. 

8.7.2. Quy hoạch chỉ tiết 

a) Nội dung và nhiệm vụ chủ yếu ; Căn cú vào bản quy hoạch chung đã được 
thông qua, tiến hành quy hoạch chỉ tiết. Giai đoạn này được nghiên cứu trên bản vế 
có tỷ lệ lớn hơn, thường dùng tỷ lệ ! : 2000 + 1/500. Nội dung và nhiệm vụ chủ yếu 
của giai đoạn này là : 

~ Trên bản đỏ địa hình hay bản vẽ san nền với đường đồng mức cách nhau 
0,5 + 1m (cho đô !hị) hoặc 0,1 + 0,2 m (cho các xí nghiệp, tiểu khu) quy hoạch hệ 
thống thoát nước, các đường cống chính, cống phụ. chiều dài, độ đốc và kích thước 
của từng đoạn cống, đường phân chia điện tích lưu vực thoát nước. 

~— Tính toán thuỷ văn, thuỷ lực các công trình trong hệ thống thoát nước. 

~— Thiết kế mặt cắt dọc và mặt cắt ngang của các đường cống chính. 

Trong thiết kế đối với những trường hợp phức tạp và kinh phí lớn cần phải 
nghiên cứu một số phương án để so sánh về mặt kinh tế và kĩ thuật để chọn phương 
án tối ưu. 

b) Hồ sơ thiết kế : gồm bản thuyết minh, tính toán thuỷ lực, kết cấu công trình 
bản dự toán công trình, các bản vẽ liên quan và phụ lục tính toán. 


8.7.3. Thiết kế kỹ thuật và lập bản vẽ thi công 

a) Nội dụng và nhiệm vụ chủ yếu : Trên cơ sở của bản quy hoạch chỉ tiết hoặc 
thiết kế kỹ thuật đã được thông qua, tiến hành nghiên cứu thiết kế bản vẽ thi công. 

Giai đoạn này được thực hiện trên bản đồ địa hình có đường đồng mức, bố trí 
chính xác các công trình xây dựng tỷ lệ 1/500 hoặc 1/200. Về nguyên tắc khí thiết kế 
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phải tuân theo các quy định, các giải pháp đã được thông qua ở các giai đoạn trước. 
Nội dung và nhiệm vụ chủ yếu của giai đoạn này là : 

— Trên bản đồ thể hiện sơ đồ hệ thống cống, mương rãnh thoát nước, các giếng 
thu nước, giếng kiểm tra (giếng tham), giếng chuyển bậc và các biện pháp thoát nước 
cho từng công trình. 


— Trên bản vẽ xác định và ghi rõ chiều dài, kích thước, độ đốc công trình, diện 


. tích lưu vực tính toán cho từng đoạn cống hoặc mương máng. 


~ Vẽ mặt cắt dọc, mặt cắt ngang của từng đoạn cống, rãnh và thể hiện độ sâu 
đặt cống. 


— Các bản vẽ chỉ tiết giếng thu, giếng thăm, miệng xả nước, các công trình đặc 
biệt, các chỉ tiết mối nối. 

b) Hồ sơ thiết kế : gồm bản thuyết minh chung về nội dung các bản vẽ thi công, 
các biện pháp tổ chức thi công, hướng dẫn sử dụng các thiết kế định hình có liên 
quan, tính toán khối lượng các công trình và kinh phí xây dựng, bản đồ phân đợt xây 
dựng và cắm mốc xây dựng, các bản vẽ và phụ lục. 

8.7.4. Những tài liệu phục vụ thiết kế 

— Tài liệu vẻ khí tượng, thuỷ văn, địa chất công trình và địa chất thuỷ văn. 


~— Tài liệu khảo sát đo đạc địa hình, cao độ thiên nhiên, cao độ thiết kế các công 
trình xây dựng. 


~ Bản đồ hiện trạng, khu vực xây dựng, các tham số kỹ thuật của các công trình 
hiện tại. 


— Các tiêu chuẩn và định mức sử dụng trong thiết kế, các chỉ tiêu về kinh tế 
kỹ thuật. 


~— Các số liệu cần thiết để lập dự toán kinh phí và tổ chức thi công. 
~ Các bản đồ địa hình với các tỷ lệ bản đồ theo quy định của các giai đoạn thiết kế. 


— Các tài liệu khác có liên quan tới việc quy hoạch thoát nước. 
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Chương 9 
THIẾT KẾ NÚT GIAO THÔNG 


ˆ 91. NHỮNG KHÁI NIỆM VÀ NGUYÊN TẮC THIẾT KẾ NÚT GIAO THÔNG 


: 9.1.1. Nút giao thông : là nơi giao nhau giữa các đường ôtô hoặc giao nhau giữa 
' đường ôtô và đường sắt, tại đó xe tiếp tục hoặc đổi hướng hành trình. Đạc điểm giao 
thông tại các nút là có số lượng điểm xung đột giữa các dòng xe cất nhau, tách dòng, 
nhập dòng lớn. Sự tập trung các điểm xung đột trên một điện tích nhỏ là nguyên 
nhân làm giảm khả năng thông xe của các đường đi vào nút, tăng khả năng Xây ra 
các tai nạn giao thông gây ách tắc xe cộ. 

9.1.2. Biện pháp tốt nhất cải thiện điều kiện xe chạy tại các nút giao thông là xây 
dựng các nút giao nhau khác mức và các đường lên xuống từ các hướng khác nhau. 
Tuy nhiên vì cần đòi hỏi kinh phí xây dựng lớn nên thường chỉ dùng đối với dường 
cấp cao có lưu lượng xe lớn. 


9.1.3. Phân loại nút giao thông (hình 9—4) 
a) Vẽ kiểu loại giao cắt : 


~— Nút giao thông giao cất 


cùng mức (ngang mức) ; Ỹ 
24 x* ẩ 2 Š 2500 
— Nút giao thông giao cất s 
khác mức. § 2000 
b) Về sử dụng phư s& 1500 š\ 
tiện điều khiển TẠP ti E00 đ¬u lệ 1/7) 
— Nút giao thông có đèn 8 500 Á) lì, 
Š cự = 2: ⁄Z 2 
điều khiển ; Sông j: 2722000000111 
— Nút giao thông không 3 41000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 


R " HÀ Lưu lượng xe chạy trên đường chính xeÍngày 
đèn điều khiến : 


Hình 9-I 
Chọn sơ đồ niày hay Sơ Phạm vị sử dụng các loại nút giao thông (E.M. Lobanov) : 
đồ khác dựa chủ yếu vào 1 — giao nhau cùng mức thông thường ; 
lượng xe của các tuyến cần 2 ~ giao nhau cùng mức có đảo dẫn hướng trên đường phụ 
chạy qua nút, có thể tham và tăng bán kính rẽ phải ; 


khảo đồ thị hình 9-1, 9-2 3 — giao nhau cùng mức có đảo dẫn hướng trên đường chính 
9-3, bả 9. 1 : : và đường phụ có dải chuyển tiếp tốc độ trên đường chính ; 
ii DA cán 4 — giao nhau khác mức. Lưu lượng xe tính theo đầu xe vật lý. 
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= 


B >> 0 Gœ 


Nph, 1# xeÍng.đ 


0 2 4 6 8 10 12 14 16 
Ách, 1# xe/ng.đ 


Hình 9-2 
Phạm vi sử dụng các loại nút giao thông (V.F. Bapkov) 
I — giao cùng mức đơn giản : II - có phân luồng 
và đáo dẫn hướng trên đường phụ ; II - có phân 
luổng và đảo đân hướng trên đường chính và 
đường phụ, có đải chuyển tiếp tốc độ trên đường 
chính ; IV -— giao nhau hình vòng xuyến ; V — 
giao nhau hình vòng xuyến có ưu tiền cho hướng 
có lưu lượng xe lớn ; VỊ - giao nhau hình vòng 
xuyến có đảo trung tâm đường kính nhỏ : VỊI ~ 
giao nhau hình vòng xuyến giai đoạn I của cải 
tạo nàng cấp thành giao nhau khác mức ; VIII — 
giao nhau khác mức. Nạp -— N;ạ — lưu lượng xe 


trên đường chính. đường phụ (10?xe/ng.đ) tính 
đổi ra xe con. 


Hình 9-4 
Sơ đồ các loại 
nút giao thông cùng mức 

a — ngã tư đơn giản thêng 
thường và ngã tư đơn giản có 
dải chuyển tiếp tốc độ cho xe 
rẻ phái : b - ngã tư có đảo 
phân cách trên đường chính : 
c — ngã ba có đáo phân cách 
trên đường phụ : d. c - ngã 
bá, ngã tư có đảo phân cách 
và đảo dẫn hướng trên đường 
phụ : g — ngã ba có đảo phân 
cách. dân hướng trên đường 
phụ. và có đảo phân cách trên 
đường chính ; h ~ ngã tư có 
đảo phân cách và dẫn hướng ; 
1. K — ngã ba, ngã tư có đảo 
phân cách, dân hướng. có dải 
chuyển tiếp tốc độ và dải chờ 
xe (chỗ giao nhau được vạch 
luồng hoàn toàn). 


148 
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N, xeíng.đ 


(xeh) 
1000 


(200) 
800 
(100) 
0 


8) N>M 4 


Mxe/ng.ổ 
(xe/h) 


= 
=1 
— 


b) N, xe/ng.đ 


N>M 


M, xe/ng.đ 

(xem) 

Hìùnh 9—3. Phạm vì sử dụng các loại nút giao thông 
{R. Pucher - Tây Đức). 

1 — giao nhau cùng mức đơn giản ; 2 - có phân 

luồng và đảo dân hướng trên đường phụ : 3 - có 

phân luồng và đảo hướng dẫn trên đường chính và 

đường phụ, có đải chuyển tiếp tốc độ : 4 ~ giao 

nhau khác mức : a — điều kiện bất lợi ; b — điều kiện 

thuận lợi. 


1000 
(200) 
2000 
(400) 
3000| ~ 


_=== 


== — 


_ 
KG 
Z5 


(theo TCVN 4059— 


Chọn sơ đồ nút 8ỉao thông cùng mức 
98 và dự thảo TCVN 4054-2005) 


Bảng 9-1a 


— 


Lưu lượng xe 


T 


Lưu lượng xe trên đường phụ, xe qđ/ng.d 


Nút kénh hoá 


gi 


trên đường —————— 
% chính xeqđ/ng.đ |_ Nút đơn giản Có đảo trên kêu đan và làn Các loại khác 
đường phụ chỗ rẽ trái trên 
ï đường chính 
< 1000 <500 Ti ` 5 
< 2000 < 500 Si Ỷ Săn = & 
<3000 <450 Re W “uy 1000 + 1700 > 700 
< 4000 <250 ki 250 + 1200 > 1200 
S 5000 _ E <700 >700 
> 5000 = <400 > 400 
Bảng 9-Ip 
Chọn sơ đồ nút giao thông cùng mức 
(theo Phân Viện thiết kế đường Kiev 1982. Xem hình đưới bảng) 


Lưu lượng X€, xe“ng.đ 


Giao cắt 


3190 
H.13 


đường nối ngã ba : ** 


Gñỉ chú : Lưu lượng xe tính theo đầu xe vật lý : 
- lưu lượng xe cả 2 đường. 


* tử số dùng khi BlaO cắt ; 


mẫu số dùng cho 


17 


-3 đảo dẫn hướng rễ trái 


ng i0iogotnước 


-5 đảo tam giác 


_ 
TY 


-1 làn xe 
.- +? dải phân cách 


9.1.4. Định nghĩa (hình 9-5) 

a) Dòng xe : là một tập hợp các xe chạy có cùng hướng chuyển động. 

b) Hành lang hoặc dải xe chạy : Khi gần đến nút giao thông các dòng xe có 
cùng hướng được phân bố trên các hành lang (các dải) có cùng chức năng : đi thẳng, 
rẽ trái, rẽ phải. Hành lang có thể cấu tạo 1 làn xe hoặc một số làn xe. 

c) Đảo giao thông : 

Có 2 loại chính : 

~ Đảo phân cách : là các đảo được bố trí trên đường để phân cách các đồng xe 
chạy ngược chiều nhau và làm chỗ trú chân cho bộ hành khi qua đường ở những nút 
giao thông rộng, để hướng dẫn xe rẽ trái. 
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Hình 9-6 
Các yếu tố chính của nút giao thông cùng mức. 
1 ~ đảo (hai đải) phân cách ; 2 - đoạn vát chuyển tiếp vào dải chờ xe rẽ trái ; 
3 — đải phụ cho xe chờ rẽ trái ; 4 — kẻ vạch sơn trên phần xe chạy : 
5 ~ dải cho rẽ phải trên đường chính ; 6 = đảo tam giác ; 7 ~ đảo giọt nước 


- Đảo dẫn hướng : thường là các đảo tam giác bố trí trên đường phụ để hướng 
dẫn xe rẽ phải. Đảo giọt nước có tác dụng phân cách các dòng xe và để hướng dẫn xe 
rẽ trái từ đường phụ ra đường chính và rẽ trái từ đường chính vào đường phụ. Hình 
dạng của đảo được thiết kế theo dạng quỹ đạo xe chạy khi rẽ. Đảo có thể là các bãi 
trồng cỏ, trồng hoa không cùng mức phần xe chạy hoặc được bao quanh bằng bó via 
và tôn cao hơn phần xe chạy. 

Để tránh xe đâm vào đảo, đảo phải lùi vào so với mép phần xe chạy. Độ giật lùi 
ở đầu vào đảo là 1,0 — 1,5m và đầu ra là 0,50m ; đầu đảo gọt tròn có R = 0.50m 
(TCVN-4054) (hình 9.14) 

đ) Dải phụ - 


~ Dâi phụ cho xe chờ rẽ trái : dải này được bố trí trên đường chính khi lưu lượng 
xe chạy lớn và lượng xe rẽ trái từ đường chính vào đường phụ đáng kể. 

— Dải chuyển tiếp tốc độ cho xe rẽ phải : Để đảm bảo giao thông trên đường 
chính không bị ảnh hưởng khi xe rẽ phải từ đường chính vào đường phụ và từ đường 
phụ vào đường chính người ta bố trí các dải phụ cho xe rế phải đưới dạng đải tăng 
tốc hoặc giảm tốc. Dải chuyển tiếp tốc độ cho xe rẽ phải gồm 3 đoạn đặc trưng : 
đoạn chuyển tiếp (hay gọi là đoạn vuốt), đoạn tăng tốc (khi xe từ đường phụ vào 
đường chính) hay đoạn giảm tốc (khi xe từ đường chính rẽ vào đường phụ) và đoạn 
đường cong có bán kính thay đổi. 

e) Phân loại các điểm xung đột trong nút giao thông : Tuỳ theo tính chất của các 
điểm xung đột khi các xe gặp nhau ta phân ra các loại : điểm giao cất, điểm nhập 
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luồng và điểm tách luồng (hình 9—6). Về quan điểm tổ chức giao thông thì điểm giao 
cắt là nguy hiểm nhất, tiếp theo là điểm nhập luồng, rồi đến điểm tách luồng. 


Hình 9-6 
Các điểm xung đột trên nút giao thông cùng mức. 
1~ điểm tách dòng xe ; 2- điểm nhập đồng xe ; 
3— điểm giao cắt. 


9.1.5. Những nguyên tác và yêu cầu cơ bản khi thiết kế nút giao thông 

a) Việc chọn kiểu loại và sơ đồ giao nhau của các đường ôtô (trừ giao nhau 
giữa các đường ôtô cấp IV đến VI [8] phải xét tới ý nghĩa và cấp hạng của đường, 
lưu lượng xe thiết kế năm tương lai, sự phân bố dòng xe theo các hướng, diện tích 
không gian vùng quy hoạch nút giao nhau, vị trí của nút trên hệ thống mạng lưới 
đường, sự phối hợp các nút và tổ chức giao thông trên đường, điều kiện về tầm 
nhìn, an toàn giao thông, tâm lý của người lái v.v... Để chọn phương án tối ưu phải 
tiến hành tính toán các chỉ tiêu kinh tế và kỹ thuật, so sánh các tiêu chuẩn về : 
1) An toàn tiện lợi xe chạy ; 2) Khả năng thông hành, tiết kiệm thời gian ; 3) Kinh 
tế ; 4) Dễ đầu tư phân kỳ ; 5) Đơn giản, mạch lạc về tổ chức phân luồng giao thông. 

b) Các nút giao thông trên các đường ôtô cấp I, II, IHI cần phải xác định vị trí 
của nút sao cho hợp lý và có số lượng ít nhất. Theo tiêu chuẩn [8] khoảng cách giữa 
các nút của đường ngoài đô thị đối với đường cấp I và II không nên ngắn hơn 5km và 
trên đường cấp III là 2km. 

€) Trên cùng một tuyến dường cố gắng sử dụng cùng kiểu nút giao nhau : Khi 
_ thiết kế bình đồ và mặt cắt đọc đường phải đảm bảo tầm nhìn xe chạy lớn nhất, người 
lái xe có thể nhận biết rõ ràng các yếu tố của nút : — góc giao nhau gần 90° (trường 
hợp đặc biệt không được nhỏ hơn 60” ; nếu tại nút đã tổ chức giao thông cho dòng xe 
không cắt nhau, mà chỉ có tách khỏi dòng và nhập vào dòng thuận chiều thì cho phép 
làm đường giao nhau theo góc bất kỳ) ; 

~ vị trí nút nằm trên đoạn thẳng, tránh nút giao nhau nằm trên đường vòng và 
đoạn đốc lớn hơn 20% ; 

— vị trí nút nằm trên đường cong lõm ; 

— loại bỏ các chướng ngại vật trong phạm vi tầm nhìn. 

đ) Trong phạm vì nút giao thông không sử dụng các tiêu chuẩn hình học giới hạn 


về độ đốc dọc đường, độ dốc ngang mặt đường, bán kính đường cong nằm, bán kính 
đường cong đứng ; 
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Mặt cắt dọc của đường thứ yếu tại nút phải được thiết kế theo độ dốc nằm ngang 
của phần xe chạy đường chính để đảm bảo điều kiện xe chạy trên đường chính tốt 
nhất và quy hoạch thoát nước tại nút được thuận lợi. 

©) Tốc độ xe chạy : trên nguyên tắc làm giảm tốc độ "đi vào nút”, đặc biệt là đối 
Với các dòng xe không ưu tiên. 

8) Giảm số lượng điểm “giao cắt” tối đa có thể. 

h) Diện tích nút giao thông phải hợp lý : không quá nhỏ hoặc quá rộng. Diện 
tích nút giao nhau quá lớn là nguyên nhân của sự không rõ ràng, nhầm lẫn và lưỡng 
lự đối với người lái, làm cho thời gian qua nút kéo dài và gây tâm lý không an toàn. 

L) Bố trí hợp lý các đảo giao thông : (đảo phân cách, đảo dẫn hướng, đảo trung 
tâm) để loại bỏ hoặc hạn chế các điểm xung đột giao cắt, phân dòng xe thành luồng 
có cùng hướng chuyển động, tạo điều kiện thuận lợi cho các luồng xe ưu tiên. Bắt 
đầu từ ngưỡng giao thông nào đó bố trí các làn xe tăng tốc hay giảm tốc trên các 
đường chính. 


k) Ữu tiên (tạo thuận lợi) đối với các xe rời khỏi nút giao thông. 
L) Tính đơn giản : 
~ Không thiết kế dạng nút phức tạp khi lưu lượng xe trong nút nhỏ ; 


— Đối với các nút giao thông, diện tích của nút hẹp không cho phép quy hoạch 
luồng và bố trí các đảo giao thông cần thiết thì nên loại bỏ bớt một số luồng và phân 
chúng sang một số tuyến đường bổ trợ khác. 


2.2. PHƯƠNG PHÁP QUY HOẠCH MỘT NÚT GIAO THÔNG 


9.2.1. Các tài liệu xuất phát 
¬ Bản đồ địa hình tỷ lệ không nhỏ hơn I : 5000 ; 


~ Các đặc trưng kỹ thuật của các tuyển đường dẫn tới nút như bình đồ, mặt cắt 
đọc, mặt cất ngang đường. 


~ Tốc độ xe chạy từ các hướng vào nút (phụ thuộc chủ yếu vào các đặc trưng kỹ 
thuật của các đoạn đường tới nút). 

— Sơ đồ các luồng giao thông dẫn tới nút theo các luồng : đi thẳng, rẽ trái và rẽ 
phải ở các giờ cao điểm. 

— Thành phần xe chạy trên các luồng : xe tải, xe con, môtô, xe máy, xe đạp, xe 
thô sơ. 


— Các số liệu về tai nạn Xe tại nút giao thông (nơi Xảy ra tai nạn, số lượng, 
nguyên nhân, mức độ tai nạn). 

— Các đặc điểm về địa chất, thuỷ văn và điều kiện thiên nhiên của khu vực thiết kế. 

~ Các đặc trưng và tài liệu đồ án thiết kế các mật cắt đường gần nút thiết kế và 
cấc nút giao thông lân cận. 
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tí 
>> 


9.2.2. Chọn sơ đồ của nút giaø thông 


— Dựa vào ]ưu lượng X€ chạy từ các tuyến vào nút, ý nghĩa chức năng của các 
tuyến đưa ra một số phương án sơ đồ nút giao thông (tham khảo các đồ thị hình 9—1, 
9-2, 9~3 và bảng 9-1), xác định các tiêu chuẩn thiết kế như tốc độ xe chạy trên 
đường vào nút (đường chính), trên các đường rễ trái, rẽ phải, số lần xe, chiều rộng 
phần xe chạy của các đường. 

~ Dựa vào sơ đồ các luồng xe (hình 9-7) thiết kế quy hoạch bố trí các đảo giao 
thông, hình dạng của đảo (theo dạng quỹ đạo các luồng xe), kích thước của các đảo, 
phân. luồng, kẻ vạch sơn, biển báo v.v..., xác định lưu lượng Xe trên các đường chính 
và đường rẽ. 

~ Thiết kế bình đồ, trắc đọc, trắc ngang, quy hoạch mật đứng tính toán các công 
trình thoát nước, cầu vượt, hầm giao thông, V.V... 

— Đánh giá khả nâng thông xe, mức độ an toàn giao thông. Đánh giá hiệu quả 
kinh tế kỹ thuật. 


~ Đánh giá về mặt kiến trúc, mỹ thuật. 


PN=42000 


Hình 9-7 


Ví dụ phân tích sơ đồ luồng xe nút giao thông theo phương ấn kiểu "nữa hoa thị”. 
a— lưu lượng xe theo các hướng, xe/ng.đ ; b~ phương án sơ đồ nút giao thông ; 
c, đ— các sơ đồ lưu lượng giao thông trên đường chính và đường TẼ. 


9.3. NÚT GIAO THÔNG CÙNG MỨC 


9.3.1. Nút giao thông cùng mức thường được sử dụng khi lưu lượng Xe tại nút 
không lớn (hình 9-1, 9-2, 9-3 và bảng 9-1). Trong mục 9.6 sẽ giới thiệu một SƠ đồ 
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tố 

$ 522? 

“®, 
⁄g, 


Theo Tiêu chuẩn Thiết kế đường ôtô [8] hướng dẫn cơ sở để chọn loại sơ đồ nút 
như sau :; 


w — Nút giao thông đơn giản nên dùng khi lưu lượng xe tính toán ở nút nhỏ hơn 
1000 xe/ng.đ. 


~ Nút giao thông có đảo 8iao thông, có làn chuyển tốc, có chỗ cho xe chờ rẽ trái, 
khuyên nên dùng khi lưu lượng xe tính toán (tính cho cả 2 đường giao nhau) từ 1000 
đến 4000 xe/ng đ. 


9.3.2. Tốc độ tính toán chỗ rẽ 

Rẽ phải : Vụ = 0,6 V đường chính ; Rẽ trái : Vụ S0,4V đường ngoài nút giao 
thông tối thiểu 15 km/h. 

9.3.3. Tâm nhìn 


~ Nói chung cố gắng khi xe vào nút có tầm nhìn lớn hơn hay bằng tầm nhìn tính 
toán xác định phụ thuộc vào tốc độ thiết kế của tuyến đường. 


— Vùng cần đảm bảo tầm nhìn ở nút glao thông xác định như sau ; 


+ Đối với nút 8iao thông “đường 
phụ — đường chính" (hình 9-8) ; ễ 
Điều kiện tính toán : ôtô I được ưu : 


tiên chạy với tốc độ thiết kế Y, Ôiô ]J 
phải nhường ôtô Ị và phải có đủ tầm 


= 


Đường chính „Ì+—T,V, 


nhìn $, để hãm phanh và dừng tại nút s& E 
8iao nhau. Trị số Š; xác định theo sơ đồ | Eị Tức “ứng 
1 (tẩm nhìn hãm Xe), có thể tham khảo “| 
bảng 9—2, Nạp 
k ˆ “ r2 
Theo dự thảo TCVN 4054-2005 tr SỐ Hình 9-8 
Sx (;+ 202 Sơ đồ xác định tam Biác cần đảm bảo tầm nhìn 
2` “Tgqg —.m Ở nút giao thông “đường phụ ~ đường chính". 


Trong điều kiện bất lợi nhất nếu không sử dụng phanh, ôtô ]] chạy đến điểm Q 
trên đường $; sẽ mất thời gian t = S/v; và trong khoảng thời Bian trên, ôtô ] đị được 
đoạn đường là 9: 


Š¡=§—L (@~1) 


nhà 
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Mỹ AASTO-90 mm 45 65-75 120- 150 | 160-210 
Liên Xó TC-8S ma $5 85 
Emmnmrim 


TCVN4054—2005 (dự thảo) 


Có trị số S; (theo bảng 9-2) và trị số S¡ tính theo công thức (9—1) xác định vùng 
tam giác cân đảm bảo tầm nhìn như hình 9-8. Trong phạm vi tam giác này cần phá 
bỏ các chướng ngại vật cản trở tầm nhìn và không được xây dựng các công trình 


cửa, v.v... 


Trong trường hợp địa hình quá khó khăn thì phải có các biển báo hạn chế tốc độ. 


Tâm nhìn hăm xe sử dụng ở một số nước S(m) 


50 140 


36 


+ Đối với nút giao thông có 2 đường cung cấp cấp hạng (hình 9-9) ; 


Bảng 9-2 


180 - 250 


Trong trường hợp hai đường giao nhau cùng cấp hạng hoặc tầm quan trọng như 
nhau, không phân biệt đường chính, đường phụ thì theo luật giao thông sẽ ưu tiên bên 


\ồ 


\ 


y 


Hình 9-9 
Sơ đồ xác định các tam giác cần đảm bảo tầm nhìn ở các nút ưu tiên xe bên phải 


w£ 
Su” 


sườn 


% 


% 


phải ; tại nút, ôtô ở các hướng tới nút cần nhường ưu tiên cho các ôtô xuất hiện bên 
tay phải mình đi trước. Nguyên tắc xác định tam giác đảm bảo tầm nhìn trong trường 
hợp này cũng tương tự như trường hợp “đường phụ — đường chính", trong đó chiều 
dài tầm nhìn xe không ưu tiên lấy theo bảng 9-2 và tầm nhìn xe ưu tiên xác định 
theo công thức 9-1. Hình 9-9 giới thiệu sơ đồ xác định phạm vi tam giác cần đảm 
bảo tầm nhìn cho trường hợp trên. 

SỈ SE — tầm nhìn xe ưu tiên và xe không ưu tiên dùng để xác định tam giác 
nhìn "1" (=0, 1,2, 3). 

+ Đối với nút có biển báo STOP trên đường phụ : Lái xe tại nơi dừng trên đường 
phụ phải có chiều dài tâm nhìn đủ để thực hiện động tác vượt qua đường an toàn 
không cản trở xe chạy trên đường chính. 

Tính toán tam giác nhìn dựa trên giả thiết sau : 

— Mắt lái xe không được ưu tiên (trên đường phụ) ở cách nơi dừng xe 2,50m. 
Thời gian xe từ đường đừng xe vượt qua đường chính bao gồm : thời gian phản ứng 
người lái xe, thời gian xe chạy từ nơi dừng xe tới phía bên kia đường, có thể xác định 
theo bảng 9—3. 

~ Chiều dài tầm nhìn trên đường chính được xác định từ điều kiện an toàn, bằng 
thời gian ghi trong bảng 9—3, nhân với tốc độ xe chạy của xe ưu tiên. Cách xác định 
tam giác cần đảm bảo tầm nhìn thực hiện tương tự như trường hợp trên, trong đó một 
đỉnh tam giác cách vạch dừng xe 2,3m. 


Bảng 9-3 


Thời gian xe trên đường phụ vượt qua đường chính (giây) 


Số làn xe trên đường chính 


Xe con Xe tải 
2 6 8 
3 7 9 
4 § 
4 lần + đảo < ấm 9 1] 


+ Trường hợp địa hình khó đảm bảo tầm nhìn tính toán : Nếu có cần cứ, cho 
phép hạn chế tầm nhìn và chiều dài tầm nhìn hạn chế được xác định theo điều kiện 
đảm bảo cho xe chạy với tốc độ bằng 30km/h đối với đường cấp I đến cấp II, và 
15 km/h đối với đường từ cấp IV. đến cấp VI. 

Tại các nút giao thông phải có các biển giao thông hạn chế tốc độ xe chạy phù 
hợp với điều kiện về tầm nhìn và bán kính đường cong tại nút. 

+ Tầm nhìn ở các nút giao thông giữa đường ôtô và đường sắt : Tâm nhìn phải đủ 
để khi người lái xe ở cách chỗ giao nhau một khoảng cách bằng tầm nhìn tính toán 
(bảng 9-2) có thể nhìn thấy ở cách nút giao thông 400m đoàn tàu đang chạy vào nút 
và người lái tàu phải nhìn thấy nút giao thông khi cồn cách nút không dưới 1000m. 
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Nếu không thể đảm bảo điều kiện nêu trên do điều kiện địa hình phức tạp thì có thể 
giảm cự li tầm nhìn và phải có biển hạn chế tốc độ phù hợp với điều kiện tầm nhìn 
thực tế. hình 9—10 cho sơ đỏ cách xác định khu vực cần đảm bảo tầm nhìn nơi giao 
nhau với đường sắt, tầm nhìn tính toán của ôtô Š¡ = 50m. 
+ Chiều rộng mặt đường và độ dốc dọc đường ôtô nơi tiếp giáp với đường sắt [B] : 
Trong phạm vi 10 đến 200m kể từ tìm đường sắt về 2 phía, chiều rộng mặt đường 
không được nhỏ hơn 6m. 


ƯNg/ 


Hình 9-10 
Yêu cầu tầm nhìn ở nơi giao nhau đường ôtô và đường sắt. 
1 — đường giới hạn phạm vi tâm nhìn của lái tàu ; 2 - như trên nhưng đối với lái xe ðtÔ ; 
3 — phá bẻ các chướng ngại vật cản trở tầm nhìn. 


Độ đốc dọc của đường ôtô trong phạm vì 50m về mỗi bên đường sắt không được 
lớn hơn 3%. Ở những nơi địa hình khó khăn, có lý đo hợp lý về kinh tế kỹ thuật cho 
phép tăng trị số độ đốc dọc đến 5%. Trong phạm vi gần vào đường sắt, đường ôtô 
phải có một đoạn không ngắn 10m (khi nút giao nhau nằm trên nên đắp) và 20m (khi 
nút nằm trên đường đào) có độ dốc bằng không hoặc có độ dốc xác định theo độ 
chênh cao giữa 2 ray khi đường ôtô giao cất nằm trong đoạn đường sắt cong. Ngoài 
cự ly đó mới được bố trí đường cong đứng nối đốc. 


9.4. CÁC YẾU TỐ CHÍNH CỦA NÚT GIAO THÔNG CÙNG MỨC (hình 9-1 1) 


9.4.1. Đối với đường chính 


Tại nút giao thông mở rộng nên đường được thực hiện về cả hai phía của tim 
đường. 


a) Chiều rộng các làn xe chính tại mặt cắt gốc (đầu và cuối nút) : 
Ở Pháp 3,5 m đối với đường ôtô có chiều rộng mật đường > 7m ; 
3,0m khi chiều rộng mặt đường là 6m. 
. b) Chiêu rộng các làn xe của các đoạn tăng tốc và giảm tốc : Đoạn tầng tốc và 
giảm tốc được xây dựng trên đường chính khi tốc độ thiết kế > 60 km/h [14] ; chiều 


rộng làn xe lấy như sau : 
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— 3,0m khi v < 100 km/h (Pháp) ; 
— 3,5m khi v > 100 kmj/h (Pháp) ; 
— 3,6m (ở Mỹ và Anh) ; 

— 3,75m (Tây Đức) 

~ 3,5m (Italia) 


— 3,0; 3,5m hoặc 3,75m (Liên Xô cũ) ; trường hợp dải phân cách có chiều rộng 
hẹp, chiều rộng làn xe tăng đến 4,2m. 
,€) Chiểu rộng phân xe chạy cùng chiều tại nút : Chiều rộng một làn xe cùng 
chiều trong đoạn có dải phân cách giữa để rẽ trái quy định như sau (quy định ở Pháp) 


Đườn Mặt cát đầu và cuối Mặt cát giữa 
š (gốc) có đảo phản cách rẽ trái 


2 làn xe 


3 làn xe 


4 làn xe 


Liên Xô (cũ) : Trên nguyên tắc phải đảm bảo tốc độ cao đối với xe chạy suốt, 
chiều rộng 1 làn xe không được nhỏ hơn 3,75m. Trường hợp xung quanh đảo có 
xây đá vỉa thì cần mở rộng làn xe thêm bẻ rộng bằng 2 + 2,5 chiều cao bó vỉa. Đối 
với đường cấp II và cấp III có phân luồng chiều rộng phần xe chạy cùng chiều 
(chạy suốt) trong phạm vi có đảo là 4,25m. Nếu không có đảo, chiều rộng trên có 
thể rút xuống 3,75m. 

4) Chiêu rộng của đảo phân cách : Tại dải chờ xe rẽ trái (bảo hộ xe rẽ trái). 

Pháp : Trường hợp xe rế trái, rời đường chính để vào đường phụ : 3 + 4m, trường 
hợp xe rẽ trái vào đường chính : 5m đối với xe con và 8m đối với xe tải (giao nhau 
chữ T), và ốm (xe con) 12m (xe tải) khi giao cắt (x). Liên Xô (cũ) : quy định tối 
thiểu là Im. 

£) Tại phần chính của đảo phân cách : 3m ; 3,5m ; 4m ; 5m ; 6m ; 8m ; lŨm ; 
12m ; 13m ; 15m. 

Bó vỉa của đảo phân cách trên đường chính được xây lùi vào trong cách mép mặt 
đường (theo hướng hình học) 0,50m nếu đảo phân cách chỉ xây dựng trong phạm vi 
nút giao thông ; còn trong trường hợp nếu đảo phân cách giữa được bố trí trên toàn 
chiều dài đường thiết kế thì yêu cầu trên không áp dụng. 

8) Chiều dài đoạn chờ xe rễ trái : Chiều đài này được xác định từ các điều kiện : 


- Thay đổi từ quỹ đạo xe, từ làn chính vào dải chờ xe (đoạn vuốt l trên 
hình 9—1 1). Liên Xô cũ quy định đoạn này không được nhỏ hơn 20 + 30m. 
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Hình 9-II 
Sơ đồ một nút giao thông 
tại ngã ba được phân luồng 


Hình 9-12 
Sơ đồ một nút giao thông 


tại ngã tư được phân luồng 
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- Đủ chiều dài hăm xe và chiều dài cần thiết chứa số lượng xe chờ để rẽ trái 
trong một chu kỳ đèn. Chiều dài này có thể tham khảo trong bảng 9-4, phụ thuộc 
vào lượng xe rẽ trái. 


Bảng 9—4 


Chiều dài đoạn hãm xe và chờ xe rẽ trái (m) 


Lưu lượng xe Tỷ lệ xe rẽ trái, % 
: đường chính xe/h 


h) Chiêu dài làn xe giảm tốc và tăng tốc : Chiêu dài này phụ thuộc vào tốc độ xe 
chạy trên đường chính và tốc độ trên đường nhánh, có thể tham khảo bảng 9-5a, b và 
9~6 [14] hoặc bảng 9—15 [3], bảng 9—16 [15]. 


9.4.2. Đối với đường phụ 
a) Bán kính tối thiểu nối mép trong của phần xe chạy (theo bó vỉa) : 


. — Tiêu chuẩn Việt Nam [8] : Bán kính tối thiểu của đường cong nối mép phần xe 
chạy ở các nút giao nhau và ở đường nhánh rẽ (ngã ba) không phụ thuộc vào góc 
giao mà lấy theo cấp đường từ đó xe rẽ như sau : 


Khi rẽ từ đường cấp I và cấp II : Rmin = 30m ; 
Khi rẽ từ đường cấp II : Rnmin = 25m ; 
Khi rẽ từ đường cấp IV đến cấp VỊ:  R„¡ạ = 17m. 


Nếu trên đường rẽ thường xuyên có xe kéo rơ moóc chạy thì bán kính tối thiểu 
lấy bằng 30m. 


~— Tiêu chuẩn đường đô thị của Liên Xô cũ : bán kính mép ngoài đá vỉa như sau : 
= 25m 
= 20m 


Đối với đường chính toàn thành R 


min 
Đường chính khu vực Rmin 
Đường trong tiểu khu và khu nhàở  R„m¡ạ= 7- lŨm 

— Tiêu chuẩn của Pháp và Angiêri : phân biệt các trường hợp sau : 
Đối với đường cong rẽ phải : 


Từ đường phụ vào đường chính Rịa = 15 — 20m. 
Từ đường chính vào đường phụ Bạn = 15 — 25m. 
Đối với đường cong rẽ trái Rm¡n = 12 — 18m. 
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Bảng 9—5a 
Chiều dài dải giảm tốc dạng vát (hình 9—35C) 


Chiêu dài đoạn vát 
(m) 


Tốc độ ở mặt cắt gốc 
km/h 


Tốc độ ra khỏi đoạn vát 
kmí/h 


Tốc độ nơi vào đoạn vát 
km/h 


80 - 90 60 36 80 
100 — 110 75 50 110 
120 90 72 liU 
Chiều dài nối đoạn thẳng với đường tròn lấy bằng đường chuyển tiếp. 
Bảng 9-Šb 


Chiều dài dải giảm tốc độ dạng song song (hình 9—35b) 


Chiều đài 
đoạn vuốt 


cát gốc km/h đoạn vát kn/h 
KHE SE 

: 
Lm [m T] 


D 
1 1107 105 
I 165 SN 


Ghỉ chú : Chiều dài đoạn vuốt được tính trong chiều đài đoạn giảm tốc. Không làm dải giảm tốc 
đối với tốc độ ở mặt cắt gốc của đường đưới 60km/h. 
Dải giảm tốc rẽ phải được thay thế bằng đường cong hỗn hợp trong trường hợp chiều 
dài đưới 20m (hình 9—13). 
Dải giảm tốc rẽ trái được thay thế bằng một đoạn vát thẳng trong trường hợp chiều đài 
dưới lÔm. 


Bảng 9—6 
Chiều dài dải tăng tốc, m 


ii 


Ghỉ chí : Dải tăng tốc thường đùng loại đải song song. 


Chiều dài toàn bộ L, m 


Chiều dài đoạn vuốt ] 


Chiêu đài đoạn vát được tính từ mặt cắt có chiều rộng là I,5m. 
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của, 


b) Dạng đường cong : quỹ đạo Hướng xe A 0 
của xe chạy trên đường cong gồm 3 
đoạn : đường cong chuyển tiếp rẽ 
vào, đường cong tròn có bán kính 
không đổi và đường cong chuyển tiếp 
rẽ ra. Như đã phân tích trong các 
giáo trình, tài liệu về thiết kế đường 
ôtô, các đường cong chuyển tiếp này 
có: dạng đường cong clôtôi. Tuy 
nhiên vì ở các nút giao nhau bán kính 
đường cong nhỏ và góc chuyển 
hướng lớn nên chiều đài đường cong Hình 9-13 
chuyền tiếp ngấn, để đơn giản khi - xác định tiếp đầu và tiếp cuối đường cong hỗn hợp. 
cắm tuyến người ta thường dùng 
đường cong hỗn hợp gồm 3 cung tròn R,, Rạ, R; với 3 góc chuyển hướng đi, đ›;, % 
như chỉ dẫn trong bảng 9-7 và hình 9-13. 


Bảng 9—7 
Cấu tạo đường cong hỗn hợp gồm 3 cung tròn cho xe rẽ phải 
Góc chuyển hướng, | Đường cong vào Đường cong | Đường cong ra 
dó Rị (m) øi (đô) — | tròn R;(m) | R; (m) øy (độ) 
<44 “. _Ố 50 % = 
45~74 60 l6 30 90 10 
75 - 112 50 20 25 75 12 
113 - 149 40 27 0 60 l6 
150 ~ 180 35 34 15 60 21 


Vị trí tiếp đầu (A) và tiếp cuối (B) khi cắm tuyến có thể xác định theo các công 
thức sau đây : 


AO = (Ñị — Rạ) sinø, + —Ê2 TÊỂ3— ¿ (Ry + AR,) tg(ø — 909) (9-2) 
cos( — 900) 
OB = (Rạ - Ra)sina + -Ê2*ÊÊ3_ + (R„ + ARa)tg(ø— 902) (9-3) 
cos(@— 90) 
Trong đó : 
AR, =(Rị —R¿ạ) (I — eosđi) (9-4) 
ARs = (Œạ — Rạ) (1 — cos2) (9-5) 


c) Chiêu rộng dải đường rể phải — Tiêu chuẩn Việt Nam [8] : 


Chiều rộng mặt đường của dải rẽ trái và rẽ phải không nên nhỏ hơn 4,5m. Ở Liên 
Xô (cũ) : Chiều rộng mặt đường của dải rẽ phải từ 4,2 đến 5,2 tuỳ theo bán kính 
đường cong R : 
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R,m 10 15 


Chiều rộng mặt đường (m) | 52 5,0 


Ở Pháp : Nếu chiều rộng một làn xe của đường phụ là 3 + 3,5m thì : khi rẽ từ 
đường chính ra đường phụ, chiều rộng mặt đường là 5m. Khi rẽ từ đường phụ vào 
đường chính, chiều rộng mặt đường là 4m. 

d) Đảo giáo thông (hình 9—14) : 

Đảo giọt nước : được xây dựng ở trục đường phụ. Hình dáng và vị trí của đảo tại 
nơi giao nhau được xác định theo quỹ đạo xe rễ trái ; hai đầu của đảo được gọt tròn 
.có bán kính 0,5 + 1m. Kích thước của đảo rất khác nhau : ở Liên Xô (cũ) chiều rộng 
đảo giọt nước từ 2 + 8m, Tây Đức (từ 4 + 8m), Mỹ (từ 2 + 15m), Pháp (tối thiểu 
1,5m). Chiều đài của đảo từ 10 + 100m (Mỹ, Canađa, Đức), 15 + 40m (Liên Xô cũ), 
15 + 30m (Pháp). 


Tim đường chính. 


0,50m 


Hình 9—14. Định vị đảo giọt nước và đảo tam giác 
1 — đảo cao hơn mặt đường ; 2 ~ vạch sơn trên mặt đường 


Đảo tam giác : được xây dựng ở trục đường phụ để dẫn hướng cho xe chạy. Hình 
dạng và vị rtí của đảo tại nơi giao nhau được xác định theo quỹ đạo xe rẽ phải, rẽ trái 
và đi thẳng trên đường chính. Để tránh xe chạy lấn sang các lần xe khác nên thiết kế 
đảo cao hơn mặt đường và có bao quanh bằng đá vỉa cao l5 + 20cm. Diện tích tối 
thiểu bể mặt đảo là 5mẺ (đô thị) và 1m” (ngoài đô thị). Trong trường hợp đảo tam 
giác có cạnh nhỏ hơn 5m và điện tích mặt đảo dưới 10m” thì nên dùng vạch sơn để 
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phân định phạm vị của đảo, cao độ bề mặt đảo bằng cao độ phần xe chạy. Bán kính ở 
mũi đảo 0,3 + 0,5m, 


Để tránh những ảnh hưởng của các đảo xây dựng trên đường phụ tới chế độ xe 
chạy trên đường chính khuyên nên bố trí dịch lùi cách xa mép phần xe chạy của 
đường chính Ị đoạn 0,50 + Im, tại mũi đảo đầu vào là 1,0 + 1,50m. 


9.5. MỘT SỐ SƠ ĐỒ NÚT GIAO THÔNG CÙNG MỨC 
% Dưới đây đựa ra một số sơ đồ nút giao thông để bạn đọc tự phân tích : 
~ Ý đồ bố trí các đảo và chọn hình đáng của chúng ; 
— Ưu khuyết điểm và phạm vi ứng dụng của các sơ đồ. 


a) ⁄ 


Hình 9—15, Một số sơ đô nút Biao thông tại ngã ba 


—, 


Hình 9-16 
Sơ đồ một số nút giao thông tại ngã tư, rẽ trái trực tiếp 
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Sơ đồ ức 


lnh 9 
nút ngã tự Bia thông ph 


tạp, lượng xe rẽ trái lớn 


v 
. 


Hình 9-18 
Sơ đồ nút ngã tư rẽ trái không trực tiếp 


/\z ` 
; 1 
— ẢÁ- ào: -- 


Hình 9—19 
Cải thiện điều kiện xe chạy và tầm nhìn ở các nút giao thông cắt chéo 
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9.6. NÚT GIAO THÔNG HÌNH XUYẾN CÙNG MỨC 


9.6.1. Định nghĩa 


Nút giao thông hình xuyến là loại nút giao 


thông có 1 đảo lớn ở trung tâm và các 


đảo dẫn hướng (hình 9-20) ; trong nút các hướng xe chạy đều bám theo quỹ đạo quanh 


w 


Hình 9-20 


Nút giao thông hình xuyến 


đảo có hướng ngược chiều kim đồng hồ và 
cùng chiều. Đặc điểm về tổ chức giao thông 
hình xuyến là không có các điểm giao cắt, 
mà chỉ có các điểm tách, điểm nhập và đoạn 
trộn các đồng xe đi chéo nhau (đoạn chuyển 
làn) do đó nâng cao mức độ an toàn giao 
thông (hình 9-21). 


9.6.2. Những ưu khuyết điểm chính 
của nút giao thông hình xuyến : 


— Đảm bảo xe chạy liên tục và an toàn 
giao thông vì đã loại trừ được các điểm xung 
đột giao cắt ; trong điều kiện lưu lượng xe 
vừa phải, không cần các phí tổn điều chỉnh 


† 


Hình 9-21 
Chuyển điểm giao cắt thành điểm nhập (L_ ]) 
và tách luồng (©) ở nút hình xuyến 


giao thông (vì vậy còn có tên gọi là nút giao thông tự điều chỉnh) ; 


— Là giải pháp có nhiều ưu điểm cho nút giao thông, có lưu lượng xe các nhánh 
gần bằng nhau và đặc biệt khi số nhánh từ 4 — 5 nhánh trở lên (quảng trường Ngôi 


Sao (Parc d' Étoile) ở Paris có 12 hướng tuyến 
con tính đổi). 


vào nút ; dùng khi N > 500 xe/h (xe 


= Giá thành tương đối rẻ so với nút giao thông khác mức ; 


— Hình thức đẹp, đảo trung tâm có thể biến 
phun v.v... 


thành các vườn hoa, có tượng đài, vòi 
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— Đồi hỏi diện tích đất cho nút giao thông lớn mới đảm bảo tốc độ thiết kế và 
chiêu dài đoạn trộn xe yêu cầu ; 


~ Thời gian qua nút dài, tốc độ xe chạy không cao ; 


— Khả năng thông xe của nút bị hạn chế : lưu lượng X€ vào nút không vượt quá 
3000 xe/h (tính đổi ra xe con) ; 


~ Phức tạp khi chuyển sang điều khiến bằng đèn vì đồi hỏi vùng chờ xe phải lớn. 
- 9.6.3. Tốc độ thiết kế trong nút 
_Ở Liên Xô (cũ) thường chọn tốc độ từ 25 đến 50km/h đối với đường đô thị và 
SỐ + 10kmih đối với đường ngoài đê thị. 
' Ở Pháp chọn v = 30 + 40 kmjh đối với đường đô thị và 40 + 60 km/h đối với 
đường ngoài đô thị. Theo tính toán của Pháp với vận tốc trên 60km/h bán kính đảo 


trung tâm yêu cầu lớn hơn 120m, kích thước đảo rất lớn, vì vậy không nên chọn 
v>60kmih. 


Đối với xa lộ có thể tham khảo các kích thước chính của đảo sau đây, phụ thuộc 
vào tốc độ tính toán. 


Tốc độ cơ bản trên đường (km/h) : 80 60 


Tốc độ xe chạy tại nút (km): 50 4Ô 
Đường kính đảo trung tâm (m): 120 80 
Bán kính tối thiểu cục bộ (m) : 45 35 


Chiều dài đoạn trộn xe tối thiểu (m): 50 40 


9.6.4. Chiêu dài đoạn trộn xe 
. Để khắc phục giao cắt, đoạn trộn X€ phải đủ dài để xe có thể chuyển làn sang 
ngang Im thì phải mất 1 giây. Vậy để chuyển ngang một làn xe cần 3 + 4 giây và 
chiều dài đoạn trộn xe tối thiểu. 
l„= ( + 4)V (@-6) 
trong đó tốc độ xe chạy trong nút tính bằng m/Ss. 


Chiểu dài đoạn trộn xe còn phụ thuộc vào lưu lượng xe cần chuyển làn, lưu 


lượng xe càng lớn, chiều đài đoạn trộn xe càng phải đài. Trị số chiều dài đoạn trộn 


xe của nút giao thông hình xuyến có thể tham khảo ở bảng 9-8 [AASHTOI]. 
Bảng 9-8 
Chiêu dài đoạn trộn xe trên nút giao thông hình xuyến (m) 


Lưu lượng trộn xe CW + W;), xe/h 


135 400 800 


Tốc độ thiết kế đoạn trộn Xe 
(kmh) 


$0 150 350 
40 100 200 


Ghỉ chú : (1) Tốc độ thiết kế trên đoạn trộn Xe lấy bàng 70% tốc độ thiết kế của tuyến 
(AASHTO] hoặc 3/4 tốc độ thiết kế tại mặt cắt gốc của nút, tức mặt cắt bát đầu vào nút [Pháp]. 
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9.6.5. Số làn xe, chiều rộng mặt cắt ngang đoạn trộn xe : Số làn xe phụ thuộc 
vào lưu lượng xe có nhu cầu chuyển làn tại mặt cắt tính toán (W¡ và W;) và lưu 
lượng xe không có nhu câu chuyển làn (ti và F;), được xác định theo công thức sau : 

n=. MU †3W+R+B (9-7) 
C 
trong đó : 
W¡ - lưu lượng (xe/h) có nhu cầu chuyển làn nhiều hơn ; 
W¿ — lưu lượng (xe/h) có nhu cầu chuyển làn ít hơn ; 
Ft và F; — lưu lượng (xe/h) không có nhu cầu chuyển làn tại vị trí tính toán ; 


€ - khả năng thông xe của 1 làn xe cùng chiều ; trị số C dao động từ 800 
đến 1600 (xe/h) (tính đổi ra xe con). 


W, ⁄ ⁄ W, 
»> —= —— 4 Hình 9-22 
› ——F- 


W, Sơ đồ tính kích thước đoạn trộn xe 
“6, 


Chiều rộng mặt đường được xác định bằng chiều rộng một làn xe nhân với số làn 
xe. Phần xe chạy ở nút vòng xuyến không nên nhỏ hơn 11m [23]. 


9.6.6. Hình dạng đảo trung tâm 


Tuỳ theo hướng xe ưu tiên hình dàng đảo trung tâm có thể tròn (hình 9—23a) nếu 
lưu lượng xe các hướng gần bằng nhau), elíp (hình 9~-23d nếu có luồng ưu tiên), hình 
thoi (hình 9—23c nếu lưu lượng xe rẽ phải nhiều), hình vuông (hình 9~23b nếu cần 
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Hình 9-23. Hình dạng đảo trung tâm 
8) tròn ; b) vuông ; e) thoi ; d) elíp 
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ưu tiên cho xe thoát nhanh ra khỏi quảng trường. Hình 9—24 cho ví dụ một nút giao 
thông hình xuyến của hai tuyến đường quan trọng cắt nhau, trong đó một tuyến 
đường cần được ưu tiên (Fontaibleau đi Paris) trên Quốc lộ n7 cất Quốc lộ 372 từ 
Melun đi Etampcs. 

Xe chạy trên đường có lưu lượng giao thông lớn khi qua nút có bán kính đường 
vòng R = 300m, trên đường có lưu lượng giao thông ít hơn có bán kính đường vòng 
R = 25m do đó cải thiện điều kiện xe chạy trên đường ưu tiên, hạn chế tốc độ trên 
đường không ưu tiên, tăng mức độ an toàn giao thông. 


b; An (Bi06bjegu 


Hình 9-24 
Nút giao thông hình xuyến trên Quốc lộ 7 đoạn Conbeil - Fonrtainebleau (Pháp) 


9.6.7, Kích thước của đảo trung tâm 

Kích thước của đảo trung tâm phụ thuộc vào chiều dài đoạn trộn xe trên nút giao 
thông, nó phụ thuộc vào lưu lượng xe và tốc độ thiết kế trên nút. Đối với các nút giao 
thông hình xuyến, bán kính của đảo trung tâm nhỏ hơn bán kính tính toán thì đảo chỉ 
có tác dụng điều chỉnh giao thông mà không thể triệt tiêu các điểm xung đột giao 
cất. Bảng 9-9 cho các yếu tố hình học của một số nút hình xuyến đã xây dựng ở một 
số nước trên thế giới, hình 9-25 cho ví dụ kích thước một nút giao thông hình xuyến. 

Đường kính đảo trung tâm có thể tính toán gần đúng theo công thức D = nl„ : 3,14 ; 
trong đó n là số các đường nhánh vào nút ; l„„ - chiều dài đoạn trộn xe. 

Các bảng 9.9.a, b, c giới thiệu kích thước đảo trung tâm của Liên Xô (cũ) và một 
Số nước. 

Bảng 9-9a 
Bán kính đảo trung tâm phụ thuộc vào tốc độ tính toán 
(theo Phisenxơn — Liên bang Nga) 


Bán kính đảo, m 
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Bảng 9-9b 
Đường kính đảo tối thiểu phụ thuộc vào số đường vào nút 
(Tiêu chuẩn Liên Xô cũ C K;-62) 


Số đường vào nút 3 4 | 5 6 
Bán kính tối thiểu, m 40 5023 | 60 80 


Bảng 9—9c 
Các yếu tố hình học của một số nút giao thông hình xuyến 


` : Ề Số đường Bán kính Chiều rộng Diện tích 
' Tên thành phố Tén ˆn đảo phần quảng 
và nước quảng trường lợn vào trung tâm trường 
nút 
(m) (ha) 
1 2 3 
se: (Mỹ) Quảng trường Tây 3 =i 
Quảng trường Đông 4 30,0 10,8 04 
Pasadena Kolorado và Ôring 4 24,0 210 0,4 
Pooclen Loochest 4 28,5 84 0,4 
Bostông Columbia 4 26.2 18 0,4 
Tân Ooclêan Li 4 42.0 12 0,8 
Indiana Monumen 4 50,0 18 14 
Kuibưxep (Liên Xô cũ) | Cách mạng 4 38,0 20 — 25 17 
Minxcơ Tròn 4 25.0 30 1.4 
Sanh Lui (Mỹ) Liuđơn Š 19/5 21 0.5 
'Lêningrat (Liên Xô cũ) |Lômônôxôp 6 29,5 16 0,5 
Vostania 6 40 20 243 
Kamden (Mỹ) Kênh 6 48 15 1,0 
Oasinhtơn Scôt 6 18 18 61 
Luân Đôn (Anh) Vườn Slaun 6 22-25 20-22 0/75 
Matxcdva (Liên Xô cũ) |DZecginski Ƒ 60 30 1,65 
Bantimo (Mỹ) Đruibôn vị 17/7 25,5 0,4 
Tân Ooclêan Klaybon t 31,5 93 0,4 
Bufêlô Niagara 7 45.7 22.5 19 
Luân Đôn (Anh) Trafalga 7 50 12 2,2 
Oasinhtơn (Mỹ) Oasinhtơn § 52.5 12 1,2 
Grant 8 45 12 0,9 
Alôva § 37 10,8 14 
Tômat § 31/2 15 0.5 
Cherichet 8 36 21 9.6 
Secman § 48 l§ 0,9 
Pooclan Công viên Trung ương 8 37 10,8 0.9 
Oasinhtơn Đupông 10 55 10 10 
Pent 10 57,9 12 14 
Pari (Pháp) Naxi 10 38 25 3.75 
Êtoan 12 4T 30 5,76 
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Hình 9-25. 
Ví dụ nút giao thông hình xuyến 
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9.7. NÚT GIAO THÔNG CÓ ĐÈN ĐIỀU KHIỂN 


9.7.1 Các tiêu chuẩn chọn loại nút giao thông có đèn điều khiển 

Khi điều kiện địa hình tại nút giao thông có tầm nhìn không đảm bảo hoặc khi 
cường độ xe chạy tại nút lớn, việc áp dụng luật ưu tiên xe chạy và các biện pháp kẻ 
vạch sơn, phân luồng, bố trí các đảo giao thông không đủ đảm bảo tiện lợi và an toàn 
giao thông, người ta quy hoạch các nút giao thông được điều khiển bằng đèn tín hiệu. 

Nút giao thông có đèn điều khiển thường được sử dụng ở các đô thị quan trọng. 
Đối với đường ngoài đô thị và các thị trấn, thị xã nhỏ, loại nút giao thông có đèn 
điều khiển chỉ được sử dụng trong những trường hợp cá biệt. 

Về tiêu chuẩn định lượng (lưu lượng xe chạy trên đường chính và đường phụ) 
hướng dẫn nên sử dụng loại hình nút giao thông có đèn điều khiển có nhiều để nghị 
khác nhau. Sau đây là một số các số liệu để tham khảo. 

a) Đề nghị của Herzog (báo cáo tại Hội nghị quốc tế lần thứ II về giao thông đô 
thị, tháng 9 năm 1954) : Đối với lưu lượng xe dưới 400 xe/h (tính đổi ra xe con) trên 
mỗi tuyến đường, tại nút ngã tư, ôtô có thể qua nút bình thường không cần trang bị 
đèn tín hiệu. Khi lưu lượng xe chạy vượt trị số trên cần xem xét phương án nút giao 
thông có đèn điều khiển. 

b) Đề nghị của AASHTO : Khi lưu lượng xe chạy trên đường chính và đường phụ 
nhỏ hơn trị số dưới đây thì chưa cần thiết phải sử dụng loại nút giao thông có đèn 
điều khiển : 


Đường chính có 2 làn xe: 400 500 650 
Đường phụ : 250 200 100 
Đường chính có 4 làn xe: 1000 1500 2000 
Đường phụ : 100 50 25 


Lưu lượng xe chạy được tính đổi ra xe con. 
c) Đề nghị của Pháp và một số nước châu Phi : Loạt nút giao thông có đèn điều 
khiển được sử dụng trong 6 trường hợp sau đây : 


Trường hợp I:  N¡ > 600 xe/h (đường chính) ; 
N¿ > 200 xe/h (đường phụ) 


Lưu lượng xe chạy được tính cho cả hai hướng và đã tính đổi ra xe con có 
xét đặc điểm của giao thông trên nút giao nhau và độ dốc dọc đường (bảng 9—10 
và 9—I1). 


Trường hợp2:  N¡ > 800 xe/h 
N; > 100 xe/h 


Trường hợp 3 : Lưu lượng bộ hành qua đường lớn hơn 250 ng/h và lưu lượng xe 
qua đường lớn hơn 1000 xe/h cho trường hợp trên đường có đải hoặc đảo chờ và lớn 
hơn 600 xe/h cho trường hợp không có đải chờ trung tâm. 


Trường hợp 4 : Khi giao nhau phức tạp, ở các ngã sáu khi N > 800 xe/h. 
Trường hợp 5 : Ở các nút giao thông trên tuyến có phối hợp điều khiển. 


Trường hợp 6 : Ở các nút giao thông có trên 5 tai nạn giao thông làm chết người 
trong một năm. 


\ 


Bảng 9-10 
Hệ số tính đổi ra xe con 
Tại mặt cắt cơ bản Tại nút 
Loại xe R S. ï N 
của đường giao thông 

Xe đạp 0,5 0,2 

Môtô h 0,5 

Xe con, xe tải < 3,57 1 1 

Xe buýt, xe tải > 3.57 2k 2k 
Bảng 9-11 


Hệ số K phụ thuộc vào độ đốc đường 


' i% 0-1 ¡z2 2-3 l 3-4 | >4 | 
K 1 2 2.5 | 3 | 4 | 


9.7.2. Hình đáng hình học 


a) Nơi chờ xe : cân chú ý bố trí nơi chờ xe khi đèn đỏ một cách hợp lí, không 
gây cân trở giao thông của các dòng xe khác. 


b) Số đàn xe ra khỏi nút giao thông : nên bố trí số làn xe cho xe từ nút ra bằng số 
làn xe từ ngoài vào nút. Tuy nhiên trong trường hợp số làn xe vào nút lớn (3 hay 4 
làn) thì chiều rộng phần xe chạy ra khỏi nút có thể làm hẹp hơn nếu đường cong quỹ 
đạo của xe cho phép. 

c) Di chuyển kiểu Inđônêxia : Xe vòng ở giữa nút theo bên trái chứ không theo 
bên phải, cho phép tránh các xung đột khi rễ trái. Khi sử dụng loại di chuyển này cần 
phải có trang bị biển báo, tín hiệu giao thông để hướng dẫn lái xe vì nếu không sẽ 
thực hiện theo các quy định thông thường trong Luật giao thông. 


9.7.3. Các kiểu điều khiển nút giao thông có đèn tín hiệu 
a) Điều khiển theo thời gian đã được ấn định trước 


- Chương trình đơn : Loại này thường sử dụng đối với luồng giao thông 
không nhiều. 
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~ Chương trình vạn năng : có nhiều chương trình con, mỗi chương trình được sử 
dụng tuỳ theo lượng giao thông tại nút. 
+ Điều khiển bằng tay theo lượng giao thông trên các đường vào nút ; 
+ Điều khiển tự động theo giờ trong ngày ; 
+ Điều khiển theo số lượng xe đếm được từ các tuyển tại nút, chương trình được 
_ chọn phù hợp với tình hình số lượng giao thông ở các đường tại nút. 
b) Hệ thống điều khiển theo yêu cẩu giao thông 
Chu kì đèn và cá: pha đèn được thay đổi theo yêu cầu giao thông tại nút được 
ghi lại nhờ các thiết bị đếm xe và phân tích nhu cầu các xe qua nút. 
C) Điều khiển người đi bộ qua dường bằng nút bấm - Pha đèn đặc biệt "bộ hành 
qua đường" phải phù hợp pha điều khiển giao thông xe tại nút. 
9.7.4. Nghiên cứu một nút giao thông có đèn điều khiển 
a) Tài liệu chính - 
¬ Bình đồ chính xác nút giao thông hiện tại và thiết kế sau này ; 
— Số liệu dự báo dòng xe theo các hướng tại nút ; 
~ Thành phần xe chạy, chú ý tỉ lệ xe tải trong dòng xe. 
b) Xúc định sơ đồ các luồng giao thông : 
— Vẽ sơ đồ các luồng giao thông : lưu lượng xe được tính đổi ra xe con có xét 
đến hướng xe chạy qua hệ số tính đổi tương đương. 
Xác định hệ số tính đổi tương đương : 
- hướng chạy ưu tiên (hay đi thẳng): 1 
. hướng chạy nửa ưu tiên (rẽ phải) : 1,3 
. hướng chạy không ưu tiên (rẽ trái): l,ố 
Trị số của hệ số tính đổi tương đương cho xe rẽ phải có thể thay đổi tuỳ theo 
lượng bộ hành qua đường trên nhánh ra rẽ phải, tuỳ theo bán kính rẽ phải và khả 
năng chứa của nơi chờ rẽ phải được bố trí cho trường hợp lưu lượng bộ hành lớn. 
Khi lưu lượng bộ hành dưới 250 ng/h, hệ số tương đương lấy bằng 1,1. 


Khi lưu lượng bộ hành lớn hơn 250 ng/h thì tuỳ theo lượng người đi bộ qua 
đường, hệ số tương đương có thể dao động từ 1,20 đến 1,50. 


— Xác định các điểm xung đột chính, cơ sở xác định phương án ban đầu về khả 
năng phân chia ra các pha. 


~ Thực hiện kiểm tra nhanh : các làn xe riêng cần bố trí như bảng 9— |2, 
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Bảng 9-12 
Điều kiện bố trí làn xe và pha đèn riêng 
Rẽ phải (xe!h) Set ì$ _ _ 
(không có bộ hành) Số làn xe riêng Pha riêng Ị 
+ 
< 500 lÙ Không 
Ệ 500 đến 600 1 Không 
' 600 đến 1100 1 + 1 hồn hợp Không 
: > 1100 2 Không 
ˆT †~ 
Rẽ trái (xe/h) Số làn xe riêng Pha riêng 
+ — 
< l50 9 Không 
150 đến 250 Ì Không 
250 đến 359 1 Có 
>350 2 Có 
+ _—_—¬ 


Bảng trên nêu hướng dẫn ban đầu về sự bố trí lần xe riêng và pha đèn riêng. Giải 
pháp cuối cùng cần phải được chứng minh qua phân tích kinh tế — Kĩ thuật. 

~ Các đòng xe có cùng đường ra khỏi nút. 

— Sức chứa của nơi chờ xe trong nút đối với Xe không ưu tiên, so sánh với SỐ Xe 
xuất hiện trong một chu kì đèn. 

c) Tiêu chuẩn so sánh các phương án : 

Các tiêu chuẩn chính : 

~ Khả năng thông xe của nút giao thông toàn bộ các hướng và của riêng từng 
hướng ; 

~ Khả năng sức chứa của nơi chờ xe trong nút nói chung và cho từng pha đèn. 
Trung bình mỗi xe chiếm 5m chiều đài ; 

— An toàn giao thông 

. góc giao cất giữa các điểm xung đột (tránh các góc nhọn) ; 

. số lượng điểm giao cất, nhập dòng và tách dòng (cố gắng để số lượng điểm 
giao cắt tại một nơi không vượt quá 3) 

. hệ số tai nạn xe. 


~ Giá thành xây dựng và khai thác. 


9.7.5. Cách lập pha và lệnh điều khiển 


a) Pha điều khiển : Là sự phối hợp các kí (nhịp) cơ bản và các nhịp trung gian 
tiếp theo chúng. 

b) Phán pha : Là việc tách các dòng xung đột theo thời gian. Tuỳ theo điều kiện 
cụ thể có thể phân pha đèn điều khiển theo chu kỳ hai pha hoặc ba pha, bốn pha tuỳ 


178 


—-.8 


theo đặc tính của các dòng xung đột và lưu lượng giao thông của mỗi hướng. Số pha 
càng nhiều thì số điểm xung đột càng giảm, mức độ an toàn giao thông tăng, nhưng 
thời gian của một chu kỳ càng dài, thời gian chờ đợi tại các nút giao thông càng lâu. 

— Chu kỳ hai pha : triệt tiêu xung đột giữa hai luồng xe chính có hướng cắt 
vuông góc với nhau, nhưng không triệt tiêu xung đột với luồng xe rẽ trái. Loại này 
được sử dụng phổ biến ở Việt Nam. 

Ưu điểm : Đơn giản, thời gian một chu kỳ ngắn, không phải chờ đợi lâu ở 
các nút. 

— Chu kỳ ba pha : Nếu hướng nào có luồng xe rẽ trái lớn thì thêm một pha rẽ trái 
cho hướng (đường) đó. 

Ưu điểm : triệt tiêu xung đột giữa các luồng xe rẽ trái có lưu lượng xe lớn với 
luồng xe đi thẳng. 

— Chu kỳ bốn pha : Nếu cả hai hướng rẽ trái của hai đường giao nhau có lưu 
lượng xe rẽ trái lớn. 


* Một số sơ đồ bố trí phân pha chu kỳ đèn. 
— Chu kỳ hai pha : ký hiệu : 


Đường A % [viviv[— s_ bvyvsv + Đường A và B giao nhau 


(ngã tư) 
+ X: Thời gian đèn xanh, 
ĐườnB _ Ð xÈ (đu: phiệp để ni 
Ð : Xe dừng lại trước vạch 


Đường A dừng, đèn đỏ 


V : Đèn vàng, báo trước sẽ 
chuyển qua đèn đỏ. 

ÐV : Tín hiệu đèn vàng 
hoặc đèn đỏ 


Đường B 


Nhịp cơ bản Ì_ Nhịp trung gian 


Thời gian 1 pha 


Thời gian một chu kỳ đèn : Tc = tý + tý + tạ + 1ý 

t¿ không nên vượt quá 4 Biây ; t„ và tạ được xác định phụ thuộc vào lưu lượng xe 
dẫn tới nút giao từ đường A và đường B. 

TCk mịn = 35 giây, Tcg mạ, = 120 giây 

Đối với các ngã tư hẹp to thường (35-45) giây, ngã tư rộng (60-75) giây. 

Theo [15] te hiệu quả 50 + 120 giây : đối với ngã tư rộng 10 — 20 cm, lưu lượng 
giao thông không lớn fc = 5Ö ~ 70 giây ; nếu ngã tư rộng lớn, lưu lượng xe lớn hoặc 
lượng xe rẽ lớn to = 60 — 90 giây. Trường hợp đèn 3 hoặc 4 pha tcx = 90 — 120 giây. 

Khi thời gian xe chạy kể từ vạch dừng xe đến hết phạm vi (quảng trường) nút lớn 


hơn ba giây thì phía pha Đỏ phải kéo dài tiếp tực một "nhịp (bước) trung gian". Nhịp 
trung gian này được Webster gọI là Thời gian xen kế giữa hai xanh (Intergreen 
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period) và còn có tên gọi Thời gian dọn sạch nút (temp de dégagement, rouge de 
đégagement). Thời gian một pha sẽ gồm hai nhịp (bước) : 

— Nhịp (bước) cơ bản : có hiệu lực đối với một số luồng, ví dụ đèn xanh hoặc 
đèn đỏ. 

— Nhịp trung gian : để tiếp tục thoát ra khỏi nút, tức thời gian xen kẽ giữa hai 
xanh tạụ. 

,Công thức tính tụ : Xét một xe tới cuối thời gian đèn xanh, xe không kịp dừng 
lại trước vạch đừng và trong t„¿ nó vượt qua phạm vi nút có chiều rộng B (khoảng 
cách giữa hai vạch dừng), ta có thể thiết lập phương trình sau đây (bỏ qua chiều dài 
phần tăng tốc) : 

ip+x+B+i=t,.v 

Í¿ là chiều dài phản ứng của lái xe, m; /„ = vi, ; tụ là thời gian phản ứng của lái 
xe = Ì giây ; 

v là tốc độ xe chạy trong nút, m/s ; 

x là chiều dài hãm xe tính từ vạch dừng xe = v2/2ai ; ai là gia tốc khi hãm xe = 
2,5 + 3m/s”; 

B là khoảng cách giữa hai vạch dừng xe, mì; 

ƒ là chiều đài xe tính toán = 5m 

Từ phương trình trên, sau khi thay các giá trị của các tham số và rút gọn, Olsen 
— Rothery đưa ra công thức tính tụy : 

Re vế VỆ tD 
ay V 

Ví dụ : Ngã tư có khoảng cách giữa hai vạch dùng B = lầm, chiều đài xe tính 

toán / = 5m. tốc độ xe qua nút v = 25km/h, xác định tạự. 


Giải : V = 25kmj/h, tính v= _ = 7m/s ; L= Ì giây ; ai = 2,5m/£? 


Thay các trị số trên vào công thức tính tự. 
7 8+5) _ 


tụ =l+ + 
' 2x25 7 


Ố giây 

©) Lệnh điều khiển 

— Đèn xanh : cho phép xe và người đi qua 

— Đèn đỏ : Cấm mọi phương tiện giao thông và người đi qua ; 

— Đèn vàng ; báo hiệu sự thay đổi tín hiệu đèn, cấm xe và người đi qua ; chỉ 


trong trường hợp xe hoặc bộ hành không kịp dừng trước vạch quy định thì được phép 
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tiếp tục vượt qua đường. Tín hiệu vàng nháy cho phép xe và người qua đường nhưng 
phải cảnh giác và tuân theo luật giao thông khi qua đường. 

Ngoài ra còn có một số tín hiệu kết hợp như tín hiệu xanh cho phép rẽ trái (đèn 3 
hoặc 4 pha), tín hiệu đèn đỏ nhưng cho phép rẽ phải, tín hiệu cấm các phương tiên đi 
cắt ngang đường sắt v.v... 


9.7.6. Điều khiển giao thông phối hợp (liên kết các đèn điều khiển) 

4) Mục đích : Khi trên đường chính có nhiều đường ngàng cắt qua, cố gắng phối 
hợp, liên kết các đèn điều khiển ở các ngã tư để đảm bảo xe trên đường chính chuyển 
động liên tục không phải dừng vì gặp đèn đỏ. 

b) Ưu điểm 

— Nâng cao tốc độ trung bình xe chạy trên đường chính vì giảm thời gian dừng 
Xe Ở các ngã tư. 

- Tốc độ xe chạy trên đường chính nhịp nhàng, đều đặn do đó tăng khả năng 
thông hành của nút, hạn chế xe chạy với tốc độ cao, buộc các xe đi với tốc độ thấp 
phải tăng tốc độ để kịp đến ngã tư khi có đèn xanh. 

— Giảm tai nạn giao thông 

c) Các hình thức phối hợp đèn điều khiển : có 3 hình thức sau đây : 

~ Hệ điều khiển phối hợp đồng thời ; Các ngã tư trên đường chính có các pha 
đèn xanh, đỏ cùng tên và cùng một khoảng thời gian. Dùng khi lượng xe rẽ trái ít và 
khi khoảng cách giữa các nút gần nhau, tốc độ xe chạy bằng nhau (hình 9.26a). 


A | LL_ vàng Xanh Vàng Đổ Vàng Xanh A |] L_ vang Đổ Vàng Xanh 


Hình 9.26a, b 
a) Điều khiển phối hợp đồng thời ; b) Điều khiển phối hợp luân phiên 


— Hệ điều khiển phối hợp luân phiên : các nút kể nhau có pha đèn điều khiển 
khác tên và cùng một khoảng chờ thời gian như nhau. Nếu khoảng cách giữa các 
nút khác nhau thì phải điều khiển tốc độ xe chạy thay đổi theo khoảng cách giữa 
các nút (hình 9.26b). 
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— Hệ điều khiển phối hợp liên hoàn (hệ thống "lần sóng xanh") : thường áp dụng 
hệ thống này khi giữa các ngã tư có khoảng cách bất kỳ, không bằng nhau. Đặc điểm 
của hệ điều khiển làn sóng xanh là có độ "trượt" tín hiệu thích hợp tuỳ theo tốc độ xe 
và khoảng cách giữa các nút. Loại này có hai dạng : dạng làm việc với chu kỳ đèn 
không đổi và dạng làm việc với chu kỳ đèn thay đổi. Các trạm trung tâm điều khiển 
có chương trình tự động điều khiển theo các giờ khác nhau trong ngày tuỳ thuộc vào 
tham số của dòng xe ở các ngã tư để quy định thời gian chu kỳ đèn, thời gian pha 
đèn xanh, đèn đỏ và độ trượt tín hiệu. Các nhân tố cần phải xét khi lập trình điều 
khiển : Khoảng cách giữa các ngã tư, lưu lượng, tốc độ dòng xe chính, thời gian đi 
đến các ngã tư, đặc trưng các dòng xe cắt đường chính (hình 9.26c). 


: vui 
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Điều khiển "làn sóng xanh” 
Hình 9.26c 


9.8. NÚT GIAO THÔNG KHÁC MỨC 


9.8.1. Phạm vì sử dụng : Khi lưu lượng xe chạy rất lớn người ta sử dụng nút 
giao thông khác mức để tách hoàn toàn hai đường khi gặp nhau. Phân biệt loại giao 
thông khác mức không liên thông và giao thông khác mức liên thông (có các nhánh 
nối với đường giao). 

Trong nút giao thông loại này người ta sử dụng ít nhất một cầu vượt hoặc một 
hầm để cho các luồng xe chạy thẳng ở các tuyến đường qua nút ; còn các luồng Xe rẽ 
trái và rẽ phải thì theo các đường nhánh để ra vào nút. Nói chung, không cho phép 
các luồng xe giao cắt nhau ; các luồng xe chỉ nhập đồng hoặc tách dòng để rẽ. Chỉ ở 
những chỗ giao nhau của đường cấp III với các đường cấp thấp hơn mới cho phép 
một số luồng có lưu lượng thấp được giao cắt nhau. 
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Phạm vi sử dụng nút giao thông phụ thuộc vào lưu lượng xe chạy và vào cấp 
đường giao nhau đã được trình bày ở 9.1. Ở Mỹ nút giao thông khác mức được sử 
dụng khi lưu lượng xe N > 5000 xe/h [12] ; ở Liên Xô cũ từ 5000 — 8000 xe/ng.đ 
(tính đổi ra xe con) 

Ở Mỹ năm 1928 xây dựng nút giao thông khác mức ở Niu-Z0œsi đã mang lại hiệu 
quả là tăng khả năng thông xe nhiều lần, (100 xe được thông qua trong I phút dễ 
dàng), an toàn giao thông được đảm bảo. Tính cho đến năm 1976 ở Mỹ đã có 125 nút 
kiểu "hoa thị". 


a) 


b) 


Hình 9-27. Nút giao thông khác mức 
a) phức tạp ; b) ngã ba 


Ở Đức nút giao thông khác mức đầu tiên được xây dựng vào năm 1930, ở Thuy 
Điển — năm 1935 tại ngã tư Slutxen (Xtốckhôm), ở Liên Xô (cũ) năm 1946 ở Klep, 
Matxcœva. 


Ngày nay ở nhiều thành phố lớn nút giao thông khác mức đã trở thành một hình 
thức giao nhau được sử dụng phố biến và có nhiều nút giao nhau 3, 4 tầng. 

a) Theo Tiêu chuẩn thiết kế đường ôtô Việt Nam (8) giao nhau khác mức áp 
dụng Irong các trường hợp sau đây : 

~— Giao nhau giữa đường cấp Ï với các đường ôtô cấp khác ; 
m- Giao nhau giữa đường cấp II với đường cấp IÍ và cấp IH; 
~ Giao nhau giữa đường cấp II với đường cấp [II khi lưu lượng của cả 2 đường 
lớn hơn 4000 xe/ng.d. 


Đối với trường hợp đường ôtô giao nhau với đường sắt, nên thiết kế giao nhau 
khác mức khi : 

~ Đường ôtô cấp Ï và cấp Ï1 giao với đường sắt ; 

— Đường ôtô cấp II,IV, V giao với đường sắt có tốc độ cao (120 km/h) ; 

~ Đường ôtô cấp II, IV, V giao với đường sắt ở đoạn nên đào hoặc không đảm 
bảo tầm nhìn ; 

~ Đường ôtô cắt qua đường sắt trong phạm vi ga lập tầu, ga khu đoạn và các ga 
lớn khác... ; 

~ Đường ôtô có phần đường cho x€ điện (bánh sắt và bánh lốp) giao với đường sắt. 

b) Đối với dường đô thị, theo Tiêu chuẩn 20 TCVN-~104 ~ 83 [7] giao nhau khác 
mức áp dụng cho các trường hợp sa : 

~ Đường cao tốc giao nhau với đường phố chính cấp Ï ; 

— Đường cao tốc và đường phố chính cấp I giao nhau với đường phố chính cấp H 
hoặc với đường vận tải tại một số nút quan trọn§ cần đảm bảo giao thông liên tục 
trên hướng chính. 

e) Theo Tiêu chuẩn Thiết kế đường Liên Xô cũ (CHEII 2.05.02.85) giao nhau 
khác mức áp dụng cho các trường hợp : 

~ Đường cao tốc (đường ôtô cấp la có ý nghĩa quốc gia và quốc tế, Ñ > 7000 
xe/ng.đ, Nụ > 14000 xe/ng.đ) giao nhau với đường ôtô các cấp ; N ; Nựa — lưu lượng 
xe tính theo đầu xe vật lí và tính đổi ra xe con. 

~ Đường ôtô cấp IB (đường có ý nghĩa quốc gia không thuộc cấp la, N > 7000 
xe/ng.đ, Nụa > 14000 xe/ng.đ) và đường cấp II (Ñ = 3000 — T000 xe/ng.đ, Na = 6000 
~ 14000 xe/ng.đ) giao nhau với đường cấp II và MI. 


~ Đường cấp II với đường cấp IV (N = 1000 + 3000 xe/ng.đ, Nụ = 2000 + 6000 


xe/ng.đ) khi tổng lưu lượng X€ của 2 đường vào nút tính đối về xe con lớn hơn 8000 
xe/ng.đ). 
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9.8.2. Ưu khuyết điểm 


~ Cho phép trên 2 đường xe chạy thẳng dễ dàng không phải giảm tốc độ do các 
luồng xe rẽ cản trở ; 


~ Tổ chức giao thông các luồng xe giao nhau rõ ràng minh bạch hơn so với giao 
nhau cùng mức ; 
~ Mức độ an toàn tăng lên nhiều lần, đặc biệt khi rẽ trái ; 


~ Khuyết điểm chủ yếu của nút giao thông là giá thành cao. 


9.8.3. Một số sơ đồ cơ bản của nút giao thông khác mức 

Rẽ phải : xe rẽ phải thực hiện hành trình nhờ các đường nhánh nối rẽ phải một 
cách dễ dàng không có cẩn trở lớn ; chỉ có cản trở nhỏ khi xe nhập dòng và tách 
dòng. Tổ chức rẽ phải không có gì phức tạp. 

ÂRẽ trái : Việc tổ chức rẽ trái có nhiều phức tạp và là khó khăn cơ bản trong sơ đồ 
nút giao thông khác mức. Sau đây 3 sơ đồ chính quy hoạch rễ trái ở nút giao thông 
khác mức (hình 9-28). 


b) 


Hình 9-28. Sơ đô thực hiện rẽ trái 8 nút giao thông khác mức. 
a — xe rẽ phải theo góc rẽ 270” sau đó qua cầu ; b- theo đường vòng Xuyến : 
€ — theo đường nhánh rẽ trái đặc biệt 

4) Sơ đồ nút giao thông khác mức ở ngã tư 

Sơ đồ nút giao thông "hoa thị" (hình 9-29). 

Là loại nút đơn giản, phổ biến sử dụng hiện nay, là loại hình kinh điển. 

Đặc điểm - 

— Hai tuyến đường giao nhau khác mức nhờ công trình cầu hoặc hầm ; có 4 
đường nhánh nối rẽ phải và 4 đường nhánh nối rẽ trái gián tiếp hình hoa thị với góc 
rẽ 270” sau đó qua cầu ; 

— Sử dụng thích hợp khi 2 đường giao nhau có lưu lượng xe gần bằng nhau và 
lượng xe rẽ trái không nhiều. 

— Nhược điểm của nút giao "hoa thị” là chiều dài hành trình rẽ trái lớn, điện tích 
chiếm đất nhiều. 
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a) 


Hình 9-29. Nú 
a — hoàn toàn ; b ~ khôi 


Hình 9-30. 
Hướng xe rẽ trái và rẽ phải 
ở nút giao "hoa thị” 
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t giao kiểu "hoa thị”. 
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Hình 9-31 


Một số sơ đồ nút giao thông khác mức — ngã tư. 
a, b, c — nút hoa thị có đường rẽ trái, rẽ phải tách nhau, và loại có chung nền đường ; 
đd, e~ nút giao thông khác mức hình xuyến có 3 cầu và 2 cầu ; g — nút giao thông hình thoi ; 
h, ¡~ nút giao thông khác mức kéo dài đọc tuyến ; k - hình xuyến. 
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Tuỳ theo điều kiện cụ thể về lưu lượng xe chạy của các luồng xe trong nút và địa 
hình khu vực thiết kế người ta thay đổi hình dạng nút hoa thị và sử dụng các sơ đồ 
khác như nút khác mức hình xuyên, hình thoi, loại kéo dài dọc tuyến (hình 9-31), 
đạng ống, dạng tam giác. 


Hình 9-31 a, b, c : nút "hoa thị" có chung nên đường của đường nhánh nối rẽ 
trái và rẽ phải (nút hoa thị không hoàn toàn) dùng khi tuyến chính cất qua tuyến 
phụ, luồng xe rẽ trái không nhiều. Trong trường hợp có yêu cầu rẽ trái cao, nút loại 
này dễ dàng cải tạo thành nút hoa thị có đường rẽ trái và rẽ phải tách nhau như sơ 
đồ hình 9-30. 


` Hình 9-31 e, d: nút giao thông khác mức hình xuyến. Các sơ đồ nút kiểu hoa thị 
có nhược điểm cơ bản là đường rẽ trái kéo đài. Để khắc phục nhược điểm trên và để 
tăng bán kính rẽ trái người ta sử dụng sơ đồ nút hình vòng xuyến có 2 cầu hoặc nhiều 
cầu vượt. 


Hình 9-31g : nút giao thông khác mức hình thoi. Loại này được dùng cho một 
đường chính cắt một đường phụ. 

Hình 9-31 h, ¡ : nút giao thông khác mức kéo dài đọc tuyến. Dùng khi hai đường 
giao nhau dưới góc nhọn, việc quy hoạch vòng rẽ trái gặp khó khăn. Loại này cần 
xây dựng 2 cầu vượt. : 


Hình 9-32, 9—33 giới thiệu một số sơ đồ nút có yêu cầu rẽ trái lớn. 
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Hình 9—32. Nút hoa thị có yêu cầu rẽ trái BC lớn. 
a~ rẽ trái bán trực tiếp ; b- rẽ trái trực tiếp ; c— phương án lÏ rẽ trái trực tiếp. 
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A 
a) ụ 
N 
c=<tlÈÖÐ—<o 
kề 2) 
Yl|† 
B 


B , 
Hình 9—33. Nút hoa thị có 2 yêu cầu rẽ trái lớn BC và DB. 
a— rẽ trái bán trực tiếp ; b— rẽ trái trực tiếp. 


a) “<6 b) ~7 
YÌÌ\ Y|l† 
©) b—- 3g { 
Nà 
_ ⁄ —Ỗ 


Hình 9-34. Một số sơ đô nút giao thông khác mức ở ngã ba. 
a, b ~ hình ống (loa kèn) ; e — nút lồng ; d, e = tam giác. 
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b) Sơ đồ nút giao thông khác mức ở ngã ba 

Hình 9~34 giới thiệu một số sơ đồ nút ngã ba khác mắc : 

Sơ dồ 9—34a : có dạng hình ống thuận, xe rẽ trái từ đường nhánh phải quay góc 
270”, sau đó qua cầu. 

Sơ đồ 9—34b : có dạng hình ống nghịch. 

Sơ đồ 9-34c : có dạng nút lồng, dùng trong trường hợp địa hình bị hạn chế. 


Sơ đồ 9—34d và e : sử dụng 2, 3 cầu vượt để tăng khả năng thông xe khí rễ trái, 
_ dùng khi lưu lượng xe rất lớn (dạng tam giác). 


. € ° 
Z2 ;” 
l 
a = e 
b 
b 
n 9ˆ2ä <——¬<=— È 
<t >> Z 
tt \ 
a e a = = c 
NÀ ` Z 
b b 


Hình 9—35. Một số sơ đô nút ngã ba. 
Hình 9—35 giới thiệu một số sơ đồ ngã ba để bạn đọc tự phân tích. 


9.8.4. Yêu cầu đối với các yếu tố của núi giao thông khác mức 

Nút giao thông khác mức là công trình phức tạp và đắt tiền, việc chọn sơ đồ nút 
phải đủ các căn cứ Kinh tế — Kĩ thuật. Nút giao thông khác mức chiếm một diện tích 
xây dựng lớn, tổng chiều dài các đường nhánh nối và các làn chuyển tốc độ đôi khi 
tới 2 — 2,5 km. Bởi vậy để giảm kích thước của nút giao thông thường quy định cho 
phép giảm tốc độ thiết kế đối với xe ôtô khi chạy trên các nhánh nối đặc biệt là đối 
với nhánh rẽ trái so với tốc độ thiết kế của đường vào nút (tốc độ của mặt cắt cơ 
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bản). Tuy nhiên sự chênh lệch đó cũng không nên quá lớn. Bảng 9—13 giới thiệu trị 
số tốc độ thiết kế dùng cho các rẽ trái, rễ phải, hướng dẫn nên sử dụng như quy định 
ở Liên Xô cũ [19] và bảng 9—14 được sử dụng ở Mỹ [15, 1ó]. 

Trị số bán kính đường cong của các đường nhánh nối này được xác định từ điều 
kiện tiện lợi và an toàn xe chạy trên đường cong. Ở Liên Xô cũ các điều kiện trên 
đường thể hiện qua các điều kiện tính toán sau đây [19] : 

— Hệ số lực ngang cho phép u = 0,15 ~ 0,17 ; theo TCVN h—0,25. 

— Độ đốc siêu cao tối đa 6% (Liên Xô cũ và Việt Nam). 

~ Độ dốc dọc của các nhánh nối < 40%. 

Mật cắt ngang đường nhánh nối thường thiết kế rộng Í làn xe, nhưng có mở rộng 
mật đường cho xe kéo moóc, xe nhiều toa qua được. Đối với đường rẽ trái chiều rộng 
phần xe chạy 5,5m ; đối với đường rẽ phải -5m. Chiều rộng lẻ đường phía bụng 
đường cong không nhỏ hơn 1,5m, còn phía lưng đường cong -3m. Toàn bộ chiều 
rộng của lề đường phải được gia cố lớp mặt bằng vật liệu cứng và phân cách với phần 
xe chạy bằng dải vạch sơn, bó vía v.v... 


Bảng 9-13 
Các yếu tố hình học của đường nhánh nối (Liên Xô cũ) 
[ Cấp đường 
Các yếu tố hình học — T— —| 
lề I d: H 1H _Ị 
Tốc độ tính toán trên đường nối, km/h 
rễ trái >60 >50 240 
rẽ phải >ó0 >60 >50 
Độ đốc dọc trên đường nối, %ø <40 <40 <40 
Bán kính tối thiểu của đường cong nằm, m : 
rẽ trái (sơ đỏ "hoa thị") 60 60 40 
rễ phải 150 150 100 
Bán kính tối thiểu đường cong đứng, m 
đường cong lồi, m 2500 2500 1500 
[__ đường cong lõm, m 1500 L 1500 z4| 1200 


Cũng dựa trên những nguyên tắc đã nói ở trên, ở Mỹ khuyên nên chọn tốc độ 
thiết kế dùng cho các đường nhánh nối và bán kính nằm của các đường vòng tại nút 
8!ao nhau khác mức như giới thiệu ở bảng 9—~l4a (15, 16). 
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Bảng 9-l4a 
Tốc độ thiết kế đường nhánh nối và bán kính đường vòng (Mỹ) 
:= = TT : 
T& aÿ bài kế đàag Gan): ` lộ Lấi | 6 | 70 | 75 | 50 
48 64 80 97 105 113 I2I 29 
: mph IIỆ s 
Tốc độ thiết kế đường nối, 
, km/h 
25 35 45 50 55 60 60 65 
- Mong muốn — — — — — — — —- 
: 40 56 72 80 s9 97 97 105 
“Tổi thiểu 15 20 25 30 30 30 35 40 
24 32 40 4§ 48 48 56 64 
Bán kính đường cong tối thiểu ĐÓ, 
m 
150 300 |550 ¡690 S40 1040 | 1040 | 1260 
Mong muốn —— |— |— | — — '—\-.. | 
46 9 165 210 256 316 316 383 
so |øo [ao |230 |230 |230 |300 | 430 


Nhỏ nhất 


L 


_ lu J7 |9 lãI 


Ghi chú bảng 9-14a : 


1 ~ Tử số dùng theo đơn vị đo lường của Mỹ, Anh ; mẫu số đùng theo đơn vị đo lường quốc tế ; 


2 mph — 
FL- fut, foot — 


miles per bour (dặm trong 1 giờ), 1 dặm = 1,6 km. 
bộ — đơn vị đo chiều dài của Mỹ, Anh... 


(bằng 12 inches. ¡ inche = 2.54 cm). 


Phân tích 2 bảng trên ta có nhận xét : 


— Tốc độ thiết kế trên đường nhánh nối ở các nút giao thông khác mức ở Mỹ quy 
định lớn hơn ở Liên Xô cũ, ở Mỹ tốc độ thiết kế các đường nối bằng 0,8 đến 0,90 tốc 
độ cơ bản của đường chính vào nút, ở Liên Xô cũ dao động từ 0,4 đến 0,6. 


~ Bán kính đường cong tối thiểu ở Mỹ lấy lớn hơn ở Liên Xô cũ, đo tốc độ thiết 


kế quy định lớn hơn và hệ số lực ngang 


lấy nhỏ hơn. 


Các giá trị tốc độ thiết kế trên nhánh nối theo TCVN 4054 — 1998 và theo 


AASHTO 1994 


Bảng 9.14b 


Các trị số tốc độ thiết kế trên nhánh nối (theo TCVN 4054-1998) 


1 


Tốc độ Tốc độ thiết kế ở đấu hoặc cuối nhánh nối, (km/h) ¬ Tớc độ thiết 
thiết kế trên Có làn chuyển tốc Không có làn chuyển tốc kế ở đường 
đường gỉ ¬ E Em B ản, 

EEla9 ÍT 1sg0inuểu| Trịsế  |Trisøtốthieul,. má củ XƯẾNG 

(kmíh) Thi HP In Trị số tối thiểu (kmíh) 

nên dùng tối thiểu nên dùng 
120 90 80 80 60 SP 50 | 
100 80 70 70 50 45 
80 65 35 55 40 40 
60 40 40 40 30 30 
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Quy phạm thiết kế đường cao tốc ở nước ta TCVN 5729 — 1997 quy định tốc độ 
thiết kế trên nhánh nối nêu ở bảng 9.14c. 


Bảng 9.lác 


Tốc độ tính toán trên nhánh nối 


Đặc điểm chỗ giao nhau khác Cấp hạng đường cao tốc 


mức liên thông 


_— Liên thông giữa đường cao tốc loại Á 
với đường cao tốc loại A 


~ Liên thông giữa đường cao tốc loại A 
với đường cao tốc loại B 


— Eiên thông giữa đường cao tốc loại A 


Ï : 45+30 35+ 30 
hoặc B với các đường khác 


Bảng 9.14d 
Hướng dẫn sử dụng trị số tốc độ thiết kế nhánh nối (theo AASHTO 1994) 


Tốc độ thiết kế trên đường giao, 


100 | 110 | 120 
(kmh) 


Tốc độ thiết kế trên nhánh nối (km/h) : 
— Ở mức cao (85%) 


¬ Ở nức trung bình (70%) 


— Mức thấp (S0%) 


9.8.5. Dải chuyển tốc độ 

Để đảm bảo xe có thể giảm tốc độ khi đi từ đường chính vào đường nhánh và 
tăng tốc khi đi từ đường nhánh vào đường chính mà không cản trở điều kiện giao 
thông của xe chạy trên đường chính phải bố trí các đải chuyển tốc độ. Dải này bố trí 
nằm ngoài phạm vi phần xe chạy đường chính. 

Khi lưu lượng xe rẽ không lớn thì có thể không cần làm làn chuyển tốc độ : Theo 
Tiêu chuẩn thiết kế của Liên Xô cũ hiện nay [19] cần thiết phải xây dựng các dải 
chuyển tốc độ như sau : 

Đối với các nút giao nhau cùng mức : trên đường cấp I - III nếu ở đường cấp I 
trên đường rẽ có lưu lượng xe tính đổi ra xe con lớn hơn 50 xe/ng.đ, còn trên đường 
cấp II và III — lớn hơn 200 xe/ng.đ. 
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Đối với các nút giao nhau khác mức : trên đường cấp I-III cho mọi trường hợp. 
Chiều đài cơ bản của dải chuyển tốc độ có thể tính theo công thức sau, hoặc lấy 
theo bảng tính sẵn : 


P22 
VỊ —TVỆ 


=x3L = 
Le =— 26a Khả 


trong đó : a— gia tốc hay giảm tốc của ôtô, khi tăng tốc lấy bằng 0,8 — 12. „m/s” và khi 
giảm tốc bằng 1,75 — 2 ,5m/s? ; 


Vị, Vạ — tốc độ xe chạy trên đường chính và trên đường nhánh, km/h. Dải 
chuyển tốc độ phải có đoạn đường cong chuyển tiếp để nối từ đường thẳng 
vào đường cong tròn trên đường nhánh. Dải chuyển tiếp tốc độ có 2 dạng 
sơ đồ cơ bản : 
— Dải chuyển tiếp song song với đường 
chính, có chiều rộng phần xe chạy không đổi k NăZ<⁄⁄⁄⁄⁄⁄⁄4— 
(dạng song song — hình 9-36 a, b, đ). “ 
b) 


— Dải chuyển tốc có chiều rộng thay đối 
À`„.ă % đ. Z* ^ # ⁄2 
từ từ theo hướng nối với đường chính (dạng M 
vát — hình 9—36 c, e). kở m————raes” 


Loại thứ nhất (hình 9-36 a, b, d) được 4 
* —> —>- 
xây dựng ở các đường cấp cao vì nó đảm bảo Ý” 4... 
tốt nhất khả năng thay đổi tốc độ. Loại thứ 2 
9) —= == 


(hình 9-36 c, e) sử dụng đối với đường có “n 


lưu lượng xe nhỏ hơn. 


= . ¬ Hình 9-36 
Chiêu rộng của dải tăng tốc và giảm tốc Cấu tạo đái giản tốc (a, b, c) 
lấy bằng chiều rộng làn xe trên đường chính. và dải tăng tốc (d, e) 
Chiều đài đoạn vuốt lấy phụ thuộc vào tốc độ trên đường chính : 
v =80 ~ 90 km/h, luøc = 50m 


v=100- 110 km/h, — l„ø=60m 
v= 120 km/h, đmốt = 75m 


Chiều dài dải giảm tốc và dải tăng tốc có thể tham khảo trong bảng 9-15 được 
sử dụng ở Liên Xô cũ và bảng 9-16 ở Mỹ [AASHTO] 
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Sự œ 
DẠO 
S 


Bảng 9—15 


Chiều dài dải chuyển tiếp tốc độ trên nút giao thông khác mức 


Tốc độ trên 


đường chính | đường nhánh -40 —30 -20 | 0 | 20 |] 30 -| 40 


(km/h) 


60 


Tốc độ trên Độ đốc dọc (%) 


(kmíh) Chiêu đài dải chuyển tiếp tốc độ (m) 


Khi giảm tốc 


60 60 60 60 60 
§2 80 75 75 72 
95 92 §5 §5 82 
92 88 85 84 82 


120 112 105 102 100 
155 142 132 128 123 


vÃj 95 93 90 90 
165 155 150 145 140 
195 180 170 160 155 
20 260 240 230 210 195 190 180 


Khi tăng tốc 


100 110 115 130 140 155 
642 65 68 70 72 75 


80 


100 


125 130 140 160 
97 100 110 J20 


235 250 280 330 370 420 
200 210 230 270 290 340 
175 180 200 230 250 280 
110 115 122 140 150 160 


160 170 185 215 | 235 260 


Bảng 9-l6 


Chiều đài dải chuyển tiếp tốc độ ở nút giao thông khác mức L„ (m) 


Tốc độ 
thiết kế 
đường 
v, km/h 


(AASHTO) 


Khi giảm tốc ứng với tốc độ thiết kế đường cong ra v' (km/h) 


trung bình 
trên đường 


Yịp; km/h 


—> 


—— _——— 
—'VW—=—=—=—=: — 
— th ƯNNN 
Vụ 


Kiểu song song Kiểu rộng dần 


Trị số vị, và vạy được xác định từ những nghiên cứu thực tế, 


Khi tăng tốc ứng với tốc độ thiết kế đường cong vào (km/h) 


Tốc“độ thiết 
kế đường v, 
km/h 


Tốc độ xe chạy 
trung bình trên 


đường vụp, km/h mn 


$0 


60 100 
70 145 
80 195 

275 


so [ ø0 | 70 | T 


Tốc độ bắt đầu tại dải chuyển tốc Vụp (km/h) 


20 


85 
125 


Kiểu thon dần 


Kiểu song song 


9.8.6. Chiều cao cầu vượt 
(chiều sâu hầm chui) 

Chiều cao cầu vượt phải đủ 
để xe qua lại an toàn, thông 
thường khoảng 5,50m đến 6m 
(hình 9-37). Theo quy định hiện 
nay của Pháp, trong phạm vi 
phần xe chạy, chiều cao tĩnh 
không tính từ mặt đường tầng 
dưới đến đáy dầm tầng trên là 
4/75m cho đường quân sự và 
đường cao tốc và 4,30m cho các 
đường khác. 


Theo các tài liệu của Liên 3~ 


Xô (cũ) và Việt Nam thì chiều 
cao tĩnh không trên đường cấp Ï 
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a) 

ẸE 

W 6m 

Mã 

xi 
==... 
c) 


Hình 9—37. Sơ đô cầu vượt ở nút giao thông khác mức. 


một đường nâng cao để đảm bảo tĩnh không dưới cầu : 
b — một đường được nâng cao, một đường hạ thấp ; 
e — chỉ hạ thấp một đường 


^b 
. 


Kê 
ngư 


và IH tối thiểu là 5,0m, trên đường các cấp khác 4,5m, cho người đi xe đạp và đi 
bộ 2,5m. 

Các quy định vẻ chiều cao tĩnh không nêu trên cần cộng thêm 15 ~ 20cm để dự 
phòng khi cải tạo, sửa chữa đường cần tôn cao chiều dầy mặt đường. 

Cầu vượt qua đường sắt phải đảm bảo tĩnh không tính từ đỉnh ray lên là 6,5 + 
?,0m nếu cầu nằm trong phạm vi ga, và 6,3 + 6,5m nếu cầu ở phạm vi ngoài ga. 

Để đảm bảo các quy định về chiều cao tĩnh không cho xe qua lại, tuỳ theo điều 
kiện cụ thể của địa hình thiết có thể chọn I trong 3 sơ đồ giới thiệu ở hình 9—34. 


9.8.7. Nút giao thông khác mức phức tạp 


Nút giao thông khác mức hình hoa thị (hình 9-29) có nhược điểm là hướng xe rẽ 
trái phức tạp, chiều dài hành trình lớn, bán kính đường vòng hoa thị nhỏ và hậu quả 
là tốc độ xe chạy và khả năng thông xe bị giảm xuống đáng kể, tổn thất vận tải tăng. 
Để khác phục những nhược điểm nói trên, trên các đường cao tốc và các đường có 
lưu lượng xe rất lớn (tổng lưu lượng xe tại nút có thể lên tới hàng trăm nghìn xe 
trong ngày) cần quy hoạch các nút giao thông khác mức có các đường rẽ trái theo 
hướng ngắn nhất và không giảm tốc độ. Các nút giao thông kiểu này yêu cầu phải 
xây dựng nhiều công trình cầu, đường phức tạp, đắt tiền và nhiều trường hợp giao 
nhau ở 3 hay 4 mức cao độ khác nhau (hình 9-32, 9-33, 9~38), 


Hình 9-38 cho ví dụ hai nút rẽ trái 4 tầng sử dụng ở Mỹ. 

Hình 9—39 cho sơ đồ nút giao thông khác mức một ngã ba ở Pháp trên đường cao 
tốc A13 Normandie khi đường này chia ra 2 nhánh, một đi Rambouillet, nhánh rẽ 
khác đi Rouen (ngã ba này có tên gọi là Rocquencourt). Đường A ở cao độ cao nhất 
n, đường B ở cao độ n~6, và đường C ở cao độ n—12 (cao độ phần xe chạy của đường 
nọ cách đường kia 6m). 

Hình 9-40, giới thiệu một kiểu sơ đồ nút ngã tư hình ống loa kèn trompet. Nút 
CÓ 6 cầu vượt, sử dụng ở các đường ôtô có lưu lượng xe rất lớn. 

Hình 9-41 giới thiệu một số ví dụ nút phức tạp, các luồng xe giao nhau ở khác 
mức cao độ. 

Sơ đồ hình 9-4la ; giao nhau kiểu tua bin, có 9 cầu vượt. 

Sơ đồ hình 9—4]b : sử dụng vòng xuyến phân bố giao thông. Nhược điểm của sơ 
đồ này là tổ chức xe rẽ trái và làm nhiều cầu. 

Sơ đồ hình 9—41c : khắc phục một phần những nhược điểm của sơ đồ 9—4] b. 

Sơ đồ hình 9-41d, e : các vòng hoa thị rẽ trái bố trí ở 2 hướng xe chạy có lưu 
lượng nhỏ. 

Sơ đồ hình 9-41g : các bán kính của đường nối rẽ trái và rẽ phải lớn và bằng 
nhau, rất tiện lợi cho luồng xe rẽ trái. 

Sơ đồ hình 9—41h, ¡, k cho các ví dụ nút giao thông có các nhánh nối bao quanh 
trung tâm của nút. 


197 


a) 


b) 


Hình 9-39. Nút giao thông khác mức ở ngã ba trên đường cao tốc A13 Normandie 
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D 
Hình 9—40. Sơ đồ nút kiểu kèn trompet 


=>. 
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Hình 9-41. Một số sơ đô nút giao thông khác mức phức tạp 
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99. ĐÁNH GIÁ HIỆU QUẢ KINH TẾ KỸ THUẬT KHI SO SÁNH CÁC PHƯƠNG 
ÁN NÚT GIAO THÔNG 


9.9.1. Chỉ tiêu chính để đánh giá hiệu quả kinh tế — kĩ thuật các phương ấn nút giao 
thông là tổng chỉ phí xây dựng và khai thác tính đổi về năm gốc theo công thức 9~9. 


Hì 
C 
Pa= Ku+ Ð——— (9-9) 
ta (1£ Ea) 


Jrong đó K„¿ là tổng các chỉ phí Tập trung ban đầu cho cải tạo, đại tu và trung tu trong 
thời gian tính toán so sánh phương án được tính đổi về năm gốc (năm bắt đầu đưa 
công trình vào khai thác). 

Kẹ + ` Kạ + x Kựu 


Ku=Ko+ TT 
d+Ea)° “d+Eg)? Ấị d+Eu)"t 


(9-10) 


trong đó : 
K, — chi phí xây dựng đầu tư ban đầu (đồng) ; 
K, - chỉ phí cải tạo nâng cấp nút (đồng) ; 
kạ — chỉ phí mỗi lần đại tu (đồng) ; 
Kự„ — chỉ phí mỗi lần trung tu (đồng) ; 
nạ, nạ, nự„ — số năm kể từ năm gốc đến năm đầu tư cải tạo, đại tu, trung tu ; 
lạ, j„ — số lần tiến hành đại tu và trung tu trong thời gian tính toán ; 
Eạ¿ - hệ số hiệu quả kinh tế dùng để tính đổi các chỉ phí về năm gốc, bằng 
0,08. 
C, — các chỉ phí thường xuyên bao gồm chỉ phí sửa chữa nhỏ đường và chí 
phí vận tải năm thứ t; ˆ 
n — số năm tính toán chỉ phí thường xuyên 
C= C+Cÿ! (9-11) 
c‡ ~ chi phí hằng năm cho công tác duy tu, sửa chữa nhỏ các đường nối ; 
Cỷ! — chỉ phí hằng năm cho vận tải, xác định theo các phương pháp hiện 
dùng [3] hoặc theo công thức 9-13, vị" rất lớn so với CỔ, vì vậy đôi khi 
lấy C,= C{'. 
Trong trường hợp chi phí tập trung đầu tư một lần, còn các chi phí thường xuyên 
không đổi (C, = const = C) theo tiêu chuẩn xây dựng BCH 21-83 của Liên Xô (cũ) 
hướng dẫn dùng công thức sau đây để đánh giá hiệu quả kinh tế : 
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BuSÉ, só=‹ (9-12) 
Erc 
trong đó : Pụ — tổng chỉ phí xây dựng tập trung và khai thác ; 
C - chỉ phí thường xuyên hằng năm cho vận tải và đường. 
Khi chỉ phí cho duy tu đường nối các phương án gần như nhau, C = CẺ!, Trị số C 
xác định theo công thức 9—12 ứng với năm T, tuỳ thuộc vào tỉ lệ tăng xe xác định 
theo bảng 9—17. 


m K 
c= E3, LÒ Nặ, HC ñ (9-13) 
trong đó : ¡ — kí hiệu tên nhánh nối (1,2,...,m); 
m - số lượng nhánh nối ; 
j — kí hiệu tên thành phần xe trong nút (1, 2,..., k) ; 
k — số lượng thành phần xe chạy trong nút ; 
L¡ - chiều đài nhánh nối ¡ trong phạm vi so sánh các phương án ; 
ÑNịi ~ lưu lượng xe thành phần xe j chạy trên nhánh nối ¡ (xe/ng.đ) ; 
P¡ — chỉ phí vận tải cho 1 km của xe loại Jj (đồng/xe.km) ; 
Nhị, Mỹ — lưu lượng xe buýt chạy trên nhánh ¡ và số hành khách chứa trung 
bình trên một xe ; 
Ñó¿, M — lưu lượng xe con trên nhánh ¡ và số hành khách chứa trung bình 
trên một xe con ; 
tị - thời gian hành trình trên nhánh nối ¡ ; 
G- giá trị lao động trong ] giờ của một hành khách. 
Chỉ phí vận tải cho Ikm của Xe j trong đồng xe xác định theo công thức : 
P=Phạ+ Pu: Vị (9-14) 
P;a — chỉ phí biến đổi trung bình cho Ikm hành trình của xe ôtô (đồng/xe — 
km), xác định gần đúng theo công thức dưới đây. Nó bao gồm chỉ phí tiêu 
hao nhiên liệu, dầu mỡ, hao mòn săm lốp, sửa chữa bảo dưỡng định kì, 
khấu hao sửa chữa lớn. 
Ppạ =À.e.r 
trong đó : À = 2,6 + 2,8 ; 
e — lượng tiêu hao nhiên liệu cho Ikm (lí/xe-km) ; 
r — giá nhiên liệu (đồng/lít) 
Pa — chi phí cố định trung bình trong 1 giờ cho 1 ôtô, (đồng/xe-giờ) xác 
định theo định mức ở các xí nghiệp vận tải ôtô. Nó bao gồm các khoản 
khấu hao xe máy, lương lái xe, lương bộ máy hành chính, chỉ bảo hiểm, 
chỉ phí cho gara, bãi đỗ xe. 
vị ~ tốc độ xe chạy trung bình trên nhánh nối của xe (km/h). 
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Bảng 9-17 


Thời gian tính chỉ phí thường xuyên T„, năm 


_ Chí ý : Trong khi tính vốn đầu tư xây đựng cần kể cả tiền đền bù đất và di chuyển công trình và 
` di chuyển dân. Diện tích chiếm đất để xay đựng các đường nhánh nối được xác định tuỳ 
% theo điều kiện cụ thể về địa hình và quy mô công trình. 


9.9.2. Tổn thất thời gian xe chạy 
Tổn thất thời gian xe chạy ở các nút giao thông bao gồm phân tổn thất do tốc độ 


% 


xe chạy trong phạm vi nút thấp hơn ở đường ngoài nút, và phần tổn thất do xe phải 
chờ đợi để qua nút, rẽ trái, rẽ phải. l 
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100 200 300 400 800 600 
Lưu lượng xe chạy trên dòng 
cơ bản xefh 
Hình 9—43 


Tổn thất thời gian tổng cộng trên đường nhánh : 
50-100 số ghi trên đường cong biểu thị lưu lượng xe chạy 
trên đường nhánh nối, xe/h 


N;Z05 10 20 3040 50 


Bi//⁄22I 


L2 
° 


9 100 200 300 400 


Lưu lượng xe chạy trên đường phụ xefh 


xi 
m 
£ 
Š ao L 
Lưu lượng xe chạy trên đường chính xeh c— Í L 
Ệ r8 
Hình 9—42 la /) ⁄⁄ -= 100 
Tổn thất thời gian xe chạy tổng cộng ở nút giao thông 2 ọ; L7222Zˆ—1— $1 | 
cùng mức : các số ghỉ trên đường cong biểu thị M 10 20 + 40 
tổn thất thời gian, xe — giờ/h Tị nghìn xe - giờ/năm 
Hình 9-4 


Tổn thất thời gian xe chạy ở các nút giao thông 
có đèn điều khiển có chu kì đèn là 60 giây (—) 
và 100 giây (———-) ; số ghi trên đường cong 
tính bằng nghìn xe/ng.đ 
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Phần tồn thất thứ nhất có thể xác định được khi biết tốc độ xe chạy trong nút và 
chiều dài hành trình trong phạm vi nút. Tốc độ trên đường chính, đường phụ khi đi 
thẳng, rẽ phải, rẽ trái được xác định theo tốc độ thiết kế trong phạm vi nút có xét tới 
các yếu tố hình học và biện pháp tổ chức giao thông của mỗi nút. Khi lưu lượng xe 
chạy trên đường phụ và đường chính lớn thì cần phải xét thêm ảnh hưởng của lưu 
lượng xe chạy tới tốc độ xe chạy trên đường. 

Phần tồn thất thứ hai xác định dựa trên cơ sở lí thuyết dòng xe, có thể tham khảo 

-trong các tài liệu đã xuất bản [3, 4]. 
Trong trường hợp thiếu các số liệu thống kê thực tế, tổn thất thời gian xe chạy 
` tổng cộng ở các nút giao thông so với điều kiện xe chạy trên đường ngoài phạm vi 
"nút có thể tham khảo các đồ thị trên đây. Đồ thị hình 9-42 cho trị số tổn thất thời 
gian xe chạy tổng cộng trên nút giao thông cùng mức thông thường (đồ thị a) và trên 
nút giao thông ngang mức có phân luồng (đồ thị B) ; đồ thị hình 9-43 cho trị số tổn 
thất thời gian xe chạy trên đường nhánh để nhập vào dòng xe cơ bản của nút giao 
thông khác mức ; hình 9-44 cho tổn thất thời gian ở nút có đèn điều khiển. 

Tổn thất thời gian xe chạy ở các nút giao thông là một trong những tiêu chuẩn 
đánh giá các phương án sơ đồ nút giao thông. 

Đồ thị hình 9-44 được xây dựng từ công thức tổng quát sau : 


- _NLN¿ ÍÍ 0,043 + 0,0000097- XU? |t, + 4,77 |+ 128(NỊ +N;), (9-15) 
Ni+N; Ñị tn¿ 
trong đó : 
~ tổn thất thời gian của nút giao thông có đèn tín hiệu so với nút giao 
thông khác mức (xe — giờ trong năm) ; 
N¡ và Nạ — lưu lượng xe trên các đường giao nhau, xe/ng.đ ; 
— thời gian toàn bộ của một chu kì đèn, thường bằng từ 60 đến 100 giây. 
Tổn thất thời gian cả năm xác định theo công thức với giả thiết : I tháng chạy 25 
ngày, lưu lượng giờ thiết kế bằng 0,1 lưu lượng ngày Œ, = 0,1) : 


, (xe, giờ/năm) (9-16) 
tXn 
trong đó : 
tạ — tổn thất thời gian tổng cộng tính cho một giờ (xe — giờ/h) ; 
K, - hệ số phân bố lưu lượng xe không đều theo giờ trong ngày ; 
Kạ - hệ số phân bố lưu lượng xe chạy theo mùa trong năm, nếu chạy không 
theo mùa thì K„ = 0,0833) 


9.9.3. Đánh giá mức độ an toàn của nút giao thông 


An toàn giao thông là một chỉ tiêu quan trọng khi so sánh các phương án nút 
giao thông. 
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An toàn giao thông được đánh giá qua số vụ tai nạn có khả năng xảy ra ở nút 
trong một năm (G) hoặc hệ số tai nạn xe K,. 

Theo thống kê thực tế, tuỳ theo tính chất của điểm xung đột (giao cắt, nhập 
luồng hay tách luồng) mức độ nguy hiểm (khả năng xảy tai nạn giao thông) có hệ số 
khác nhau. Kết quả nghiên cứu giáo sư tiến sĩ L. M. Lôbanôp, hệ số tai nạn xe K; 
(vụ/10 triệu xe) phụ thuộc vào tính chất của điểm xung đột ở các nút, đặc trưng hình 
học và tổ chức giao thông của nút có thể tham khảo trong các bảng 9-18, 9-19, 
9-20, 921. 

Mức độ nguy hiểm của toàn nút giao thông (mức độ an toàn giao thông) có thể 
xác định theo công thức 9—17 hoặc 9—]19. 


Số vụ tai nạn có khả năng xảy ra ở nút trong một năm G : 


n 
G=> dị (9-17) 
¡=1 
trong đó : 
n ~ số điểm xung đột trong nút ; 
q¡ - mức độ nguy hiểm tức khẻ năng xảy ra tai nạn ở mỗi điểm xung đột ¡, 
xác định theo (9—18) : 
q=KMN,C=107 (9-18) 
Ku 
trong đó : 


K; - hệ số tai nạn (vụ tai nạn/10 triệu Xe) ; 

MỊ,, N, - lưu lượng xe chạy của hai luồng xe xung đột tại điểm ¡ (xe/ng.đ) ; 
K; - như công thức 9-16, bằng tỉ số giữa lưu lượng xe của mùa tính toán 
(hay tháng có lưu lượng xe lớn nhất) chia cho tổng lưu lượng Xe trong năm ; 


ụ đun $ 1 
nếu lưu lượng xe phân bố đều các tháng trong năm thì K„ = 17 = 0,0833. 


Hệ số tai nạn KT : 


Xị 
TN = _GKnI0 _ (9-19) 
>(M+N)25 
trong đó : 
Krn -— hệ số tai nạn chung của nút vụ/10 triệu xe ; 
M, N - tổng lưu lượng xe trên đường chính và tổng lưu lượng xe trên 
đường phụ xe/ng.đ ; 


Kạ - hệ số phân bố lưu lượng xe không đều theo tháng trong năm. 
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Đánh giá mức độ an toàn của nút : Trị số G càng nhỏ hoặc hệ số Krw càng nhỏ 
thì khả năng xảy ra tai nạn ít hơn và nút giao thông có mức độ an toàn cao hơn. Theo 
tài liệu thống kê thực tế ở các nút giao thông : 

Khi Kịn < 3 — nút giao thông không nguy hiểm ; 

KTN = 3— 8- ít nguy hiểm ; 
KTn =8- 12 - nguy hiểm 
KTN > 12 ~ rất nguy hiểm. 

Các biện pháp : 

Khi Kyy < 8 nghiên cứu các biện pháp đảm bảo tầm nhìn của đường dẫn từ nút, 
đặt các biển giao thông và hướng dẫn lái xe. 

Khi Krụ = 8— 12 - dùng các biện pháp như đối với trường hợp trên và kẻ vạch 
sơn phần xe chạy. 


Khi Krq = 12 — 16 — làm các đảo dẫn hướng trên đường phụ, kẻ vạch phân luồng 
phần xe chạy ; 


Khi Kry > 16 - dùng các nút phân luồng hoàn toàn hoặc cải tạo nút cắt nhau 
thành nút hình xuyến. 


Bảng 9-18 


Hệ số tai nạn K; trên nút giao ngang mức cho những xe chạy thẳng 


Nút Núi có 
Tương quan Hướng HT, thông thường | vạch luồng | 
các luông xe xe chạy Đặc trưng chỗ giao nhau Hệ số tại 


(vu/10 triệu xe) 


R<15m 0,0250 0,0200 

: R=15m 0.0040 0.0020 

Nhập vào nhau |  Rẽ phải |R > 15m, có đường cong chuyển tiếp 0,0008 0,0008 
R > l5m, có đường cong chuyển tiếp, 0,0003 0,0003 


đải chuyển tốc độ 


R< 10m 0/0320 0,0022 

Rẽ trái lÔm < R <25m 0.0025 0.0017 

10m < R < 25m, dải chuyển tốc độ 0,0005 0.0005 

œ<30° 0,0080 0.0040 

300 <œ< 50 0,0050 0.0025 

ch 50®<œ< 75 0,0036 0,0018 
Giao cất nhau 75°<œ< 90° 0/0056 0/0018 
902 < œ< 120° 0,0120 0.0060 

120°<œ< 1501 0,0210 0.0105 


R < l5m 


9,0200 0,0200 


R=lãm 
Tách khỏi nhau béo KH, R > lI5m, có đường cong chuyển tiếp thà hệt 
ở R > lãm, có đường cong chuyển tiếp, 00001 0/0001 


đải chuyển tốc độ 


“ R<l0m 
Trên hướng l0m<R <25m 


TINH lÔm < R <25m, có đải chuyển tốc độ 


0.0300 
0,0025 
0,000 


205 


Bảng 9-19 
Hệ số tai nạn trên nút giao ngang mức cho những xe đi rẽ 


Nút thông thường Nút có vạch luông 
+ Tương quan các luồng xe 


Hệ số tai nạn (vu/10 triệu xe) 
Tách hai luồng xe 


Hai luồng rẽ trái giao cắt nhau 
Hai luồng rế nhập vào nhau 


Bảng 9-20 


Hệ số tai nạn trên nút giao ngang mức hình xuyến (m) 


Bán kính mép trong của vòng xuyến (m) 
Tương quan các luông xe 40 50 60 80 
Hệ số tai nạn (vụ/10 triệu xe) 
1. Nhập : 
~ vòng xuyến nhiều làn xe 0,0030 | 0,0022 j0,0018 | 0,0013 | 0,001 |0,0008 | 0.0005 
~ Vòng xuyến một làn xe có 
bán kính đường nối : 
< lẫm 0,0030 0,0015 | 0,0010 | 0.0007 | 0.0005 | 0,0004 
> lãm 0,0025 0,0010 | 0,0007 | 0.0005 | 0.0004 | 0.0003 
2. Tách - 
.|— vòng xuyến nhiều làn xe 0,0020 0,0012 0,0005 | 0,00035 
— vòng xuyến một làn xe có 
bán kính đường nối : 
<15m 0.0010 0,0005 | 0.0004 
"` >lễm 0,0007 0,0003 | 0,0002 
2G HH Hải gi ga non6 bom o0 


Bảng 9-21 
Hệ số tai nạn trên nút giao khác mức K; 


Hệ số tai nạn 
(vu/10 triệu xe) 


Đặc trưng của đường nhánh không có có dải 
dải chuyển | chuyển 
tiếp tốc độ | tiếp tốc độ 
R = 30 ~ 45m, có đường cong chuyển tiếp 000065 | 0,00035 
R = 45 — 60m, có đường cong chuyển tiếp 0.0003 0,0002 
R > 60m, có đường cong chuyển tiếp 0,0002 0,0001 


R =30 - 45cm, có đường cong chuyển tiếp 0,0019 0.0001 
R = 45 - 60m, có đường cong chuyển tiếp, 0,009 0.0007 
xuống dốc 
R > 60m, có đường cong chuyển tiếp, lên đốc 0,0006 


Đường 
nhánh rẽ 
trái, chỗ 
giao kiểu 
hoa thị 
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# 


À 
- 


Hệ số tai nạn 
(vu/10 triệu xe) 


không có có dải 
dải chuyển | chuyển 
tiếp tốc độ Í tiếp tốc độ 


000025 | 0.00015 
sao 
00005 | 0.0003 


Chú thích : Nếu không có đường cong chuyển tiếp thì hệ số tai nạn Kị trong bảng 9-21 phải 
nhân với 1,5, 


Hướng 
xe chạy 


Đặc trưng của đường nhánh 


ÑR = 45 — 60m, có đường cong chuyển tiếp 
Ñ > 60m, có đường cong chuyển tiếp 


~ˆ 


R = 45 - 60m, có đường cong chuyền tiếp 


Ñ = 60 — 120m, có đường cong chuyển tiếp 
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Chương 10 


THIẾT KẾ NƠI ĐẬU XE, 
\ CÁC CÔNG TRÌNH AN TOÀN GIAO THÔNG 
VÀ TRẠM THU PHÍ TRÊN ĐƯỜNG ÔTÔ 


10.1. THIẾT KẾ NƠI ĐẬU XE VÀ NHÀ GIỮXE 


10.1.1 Phân loại nơi đậu xe (nhà giữ xe) 

a) nơi đậu xe Ở các khu nhà ở : đậu xe trong thời gian dài : Nói chung được quy 
hoạch bố trí nơi đậu Xe nằm ngoài các đường giao thông. 

b) Nơi đậu xe ở các công sở, xí nghiệp, trụ sở nơi làm việc : đậu X€ trong thời 
gian dài. Bố trí nơi đậu xe nằm ngoài đường giao thông, thường trong khu Vực của cơ 
quan, xí nghiệp. 


c) Nơi đậu xe tạm (mua bán, thăm hỏi, liên hệ công việc) : đậu xe trong thời 
gian ngắn thường khoảng 15 phút đến l giờ. 
10.1.2. Thiết kế khu vực đậu Xe trên đường giao thông chính 


Nơi đậu xe phải có lối ra, lối vào thuận tiện, an toàn cho xe đỗ và các xe chạy 
trên đường. Thiết kế nơi đậu € được chia thành 3 loại. 


(chiều sâu) 


tối vao sản đỗ 


Hình 10.1. Sơ đồ các dạng nơi đỗ xe bên cạnh đường. 
a) song song với đường ; b) xiên góc với đường (Œ = 45); 
c— vuông góc với đường, đơn vị tính bằng mét 
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a) Nơi đâu xe bên cạnh đường giao thông 

— Dạng song song với đường (hình 8.11.1a) : bẻ rộng làn đỗ xe ứng với tốc độ 
thiết kế V < 40 km/h là 2,50m và với V > 40km/h là 3,0m ; chiều dài nơi đỗ xe từ 
7,0m đến 8,0m ; lối rẽ vào sân đỗ ít nhất rộng 3,50m. 

— Dạng xiên góc với đường (hình 10.1b) : nên thiết kế có góc xiên với đường là 
45° — 60°: bẻ rộng làn xe đỗ từ 2,50 đến 3m ; chiều sâu sân đỗ từ 4 đến 5,50m. Lối 
vào sân đỗ ít nhất rộng 3,50m ; việc lựa chọn góc xiên œ phụ thuộc vào điều kiện 
khống chế chiều rộng nơi đỗ xe bên đường. 

Dạng vuông góc với đường (hình 10.Ic) : bể rộng làn xe đỗ từ 2,5 đến 3,0m, 
chiều sâu từ 5,5 đến 6,0m, lối vào nơi đỗ ít nhất là 6m để xe có thể quay đầu. 

Bảng 10.1 
Kích thước nơi đỗ xe kiểu xiên góc 


Góc xiên œ° | Chiếu " đồ (a), | Chiều gói / đường | _ Chiêu bài sân đỏ ¬ 

———] —] 
45 2,50 3,5 3.9 
45 2/75 3,9 39 
4 3,00 42 39 
60 2.50 209 448 
60 2/75 32 +8 
60 3,00 3.5 48 
75 2,30 26 53 
75 2/73 28 %3 
75 3.00 31 53 
90 2,50 2.5 55 
90 2,75 2/75 55 
3,00 3,0 55 
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— 


— 


b) Nơi đỗ xe trên đường giao thông phụ Song song với đường chính (hình 10.2) 


7-Bm 


I ———T——| 
Ñ t 
Hưởng xe chạy 


Hình 10.2. Nơi đỗ xe trên đường phụ song song với đường chính 
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vị 
e$ 


Đường ra, vào một chiều ; khoảng 200m có một đường vào sân đỗ ; trước sân đỗ 
có hè dành cho người đi bộ. 

e) Nơi đô xe trên bãi đất riêng bên cạnh đường 

Xe từ đường chính vào nơi đỗ xe cách xa đường và khi ra đi theo đường phụ 
cạnh đường chính ; xe ra, vào nơi đỗ xe không cản trở giao thông trên đường chính. 

d) Khả năng chứa của các sơ đô nơi đỗ xe (tính theo xe con cho 100 mét đài) : 

Z 

— Loại song song với đường : l4 xe ; 

— Loại xiên góc với đường: 3l xe; 

— Loại vuông góc với đường : 43 xe. 

3. Bãi đậu xe (parking), nhà đậu xe (nhà giữ xe) 

Tại các khu trung tâm đô thị thường quy hoạch các bài đậu xe hay nhà đậu xe 
tách biệt khỏi đường giao thông chính. Phân biệt hai loại bãi đậu xe : ]) bãi đậu xe 
trên mặt đất ; 2) bãi (nhà) đậu xe dạng hầm và dạng sàn cao nhiều tầng. 

a) Bãi (nhà) đậu xe trên mặt đất : sử dụng trong điều kiện có thể quy hoạch khu 
đất cho bãi đậu xe ; diện tích đất sử dụng cho bãi đậu xe thường lớn vì vậy ít sử dụng 
ở những khu vực đô thị đông dân, chật hẹp. 

b) Bãi (nhà) đậu xe dạng hầm hay dạng sàn cao (parking nhiêu tầng) 


Thường sử dụng ở những nơi giá đất xây dựng cao, đắt tiền như ở các khu trung 
tâm đô thị. 

Bãi (nhà) đậu xe được phân chia thành hai loại : 

— Bãi (nhà) đậu xe dạng tĩnh : 

Đối với loại này chủ xe tự mình đưa xe vào nơi đậu xe. Tiêu chuẩn thiết kế bãi 
(nhà) đậu xe dạng hầm hay dạng sàn cao : 

+ Độ đốc đường ra, vào bãi (nhà) đậu Xe : 

* Đường thẳng : độ dốc lớn nhất 14%. 

* Đường vòng xoắn ốc, hai chiểu : bán kính tối thiểu vòng ngoài (lưng dường 
cong) R„¡a = 15m ; chiều rộng đường 8m ; độ dốc lớn nhất 14% — loại đường vòng 
xoán ốc hai chiều thực tế ít dùng. 

* Đường vòng xoắn ốc một chiều : bán kính tối thiểu ngoài (ưng đường cong 
12 đến 15m ; chiều rộng đường 3,50m ; độ đốc lớn nhất 14% ; loại này có thể sử 
dụng đối với các gara lớn có dạng nhiều tầng. 

+ Chiều cao sàn : 

Chiều cao sàn khoảng từ 1,90 đến 2,30m. 

+ Lần đậu xe : 

Thường thiết kế theo dạng chéo góc, diện tích một ô đậu xe dài 5m, rộng 2,20m ; 


đường ra, vào nơi đậu xe có dạng một chiều và chiều rộng phần xe chạy 6m. 
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+ Yêu cầu đối với bãi (nhà) đậu xe : 

* Chiếu sáng thường xuyên ; 

* Có thiết bị quạt thông gió và hoạt động thường xuyên ; 

* Biển báo, biển chỉ dẫn cho lái xe và người đi bộ ; 

* Trang bị thang máy dạng băng chuyền hoặc cầu thang cho người đi bộ. 

— Nhà đậu xe (Garage — Parking) tự động đưa xe vào nơi đậu. Đối với loại này 
chủ xe đưa xe vào cửa nhà đậu xe, việc di chuyển xe vào nơi đậu xe (ô chứa xe) 
được tự động hoá nhờ các thiết bị cơ học tự động di chuyển theo hướng ngang và 
hướng đứng. 

Loại này chiếm ít diện tích vì loại bỏ, không phải làm các dốc (đường) cho xe 
chạy ; giá thành xây dựng loại này khá đất tiền, 

4. Quản lý, khai thác các nơi đỗ xe, đậu xe 

Để khắc phục tình trạng thiếu chỗ đỗ xe, đậu xe, đặc biệt ở các khu trung tâm đô 
thị và khác phục tâm lí của lái xe tiết kiệm thời gian và cự li đi bộ, cần áp dụng các 
biện pháp sau đây : 

a) Hạn chế hoặc cấm đỗ xe ở một số nơi quy định 

Để tăng số lượt sử dụng nơi đỗ xe cần có các biện pháp hạn chế thời gian đỗ xe ở 
những vùng được gọi là “vùng xanh”, Ở những nơi này chỉ cho phép dừng xe trong 
“thời gian ngắn” để mua bán. Nếu có yêu cầu đỗ xe trong “thời gian dài” thì phải 
đậu xe ở các nơi đậu xe nằm ngoài đường giao thông hoặc nằm ngoài “vùng xanh”. 
Khó khăn tồn tại áp dụng biện pháp này là biện pháp kiểm tra thời gian đậu xe. 

b) Đậu xe có thu phí trên dườn # gtao thông 

Quy định giá th:' phí tuỳ theo thời gian đậu xe. Biện pháp này có ưu điểm so với 
biện pháp quy định “vùng xanh” : 

~ Cho phép chủ xe đậu xe theo nhu cầu của khách hàng ; 

~ Thêm công ăn việc làm cho người lao động ; 

~ Bổ sung vào ngân sách của thành phố để xây dựng mới, cải tạo nâng cấp và 
duy tu sửa chữa đường. 

©) Đậu (đỗ) xe ở các bãi đậu xe (parking) ngoài phạm vì dường giao thôn 9 CÓ 
thu phí 

Thường áp dụng ở các trung tâm đô thị lớn mà các biện pháp nói trên không thoả 
mãn yêu cầu đậu xe của các chủ xe. Dạng này chủ xe phải đi bộ ít nhất là 300m vì 
vậy cần quy định giá thu phí thấp hơn loại đậu xe đọc đường giao thông. 


10.2. AN TOÀN GIAO THÔNG VÀ CÁC BIỆN PHÁP GIẢM TẠI NẠN 
GIAO THÔNG 


Trong các dự án xây dựng đường hiện nay, vấn đề an toàn giao thông là một 
trong những nội dung cần được nghiên cứu trong báo cáo dự án, Mục đích của 
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chương này là giới thiệu một số biện pháp đảm bảo an toàn giao thông, giảm tai nạn 
giao thông trên đường. 


1. Khống chế đường ra, vào các trục đường chính 


Nội dung của phần này là quy hoạch số lượng và vị trí các nút giao nhau giữa 
các đường phụ, các đường nối từ khu dân cư với các đường trục chính. 


: 2, An toàn hai bên đường 


\ 


Người thiết kế phải xem xét hai yếu tố có ảnh hưởng tới an toàn giao thông : 
mái dốc của đường đấp và các chướng ngại vật hai bên đường. Cách xử lí các 
chướng ngại vật hai bên đường thiết kế với cấp tốc độ cao được sắp xếp theo thứ tự 
ưu tiên như sau : 

Di chuyển các chướng ngại vật ra ngoài vùng giải toá, đảm bảo tầm nhìn yêu cầu 
đối với lái xe. 

Sử đụng các hàng rào chắn (barie chắn) đọc theo đường, đặc biệt chú ý xử lý các 
đoạn đầu của rào chắn ; 

Có biển báo mô tả chướng ngại vật. 

3. Trang bị đầy đủ các thiết bị, phương tiện điều khiển và hướng dẫn giao thông : 
đèn tín hiệu, biển báo, vạch sơn, cảnh sát giao thông, V.V... 

4. Hạn chế các tín hiệu hai bên đường gây mất tập trung đối với lái xe : các biển 
quảng cáo, các biển thông tin khác không được đặt ở hai bên đường cùng với các 
biển báo, các thiết bị điều khiển giao thông nếu chúng gây cản trở hoặc nhầm lẫn 
thông tin giao thông ; các biển quảng cáo với màu sắc sáng chói hoặc sử dụng các 
đèn nhấp nháy là đặc biệt tối kị ở những nơi có thiết bị điều khiển giao thông ; các 
đèn có công suất lớn và chiếu thẳng vào lái xe có thể làm loá mắt một phần hoặc 
toàn bộ trong một khoảng thời gian nhất định cũng phải tránh sử dụng. 

5. Phân luông giao thông : phân luồng giao thông có tác dụng tăng mức độ an 
toàn giao thông, đặc biệt ở các nút giao thông (vạch sơn, đảo phân cách, đảo dẫn 
hướng, làm tăng tốc, giảm tốc...) 


10.3. CÁC THIẾT BỊ ĐIỀU KHIỂN, HƯỚNG DẪN GIAO THÔNG 


1. Các thiết bị phân luồng 

Các thiết bị phân luồng phải đám bảo hướng dẫn giao thông đi theo luồng quy 
định, đảm bảo xe chạy chuyển tiếp dần dần từ làn xe này sang làn xe khác ở các nơi 
có chiều rộng phần xe chạy thay đổi, ở các đường vòng được để dàng. Các thiết bị 
phân luồng cũng được dùng để ngăn cách không cho các phương tiện chạy vào các 
khu vực làm việc, các khu vực dành cho kho bãi. 

Các thiết bị phân luồng : là các thiết bị tín hiệu có hình dạng khác nhau như dạng 
hình côn (hình nón), hình ống, dạng tấm (panen) đứng, dạng cái trống, rào chắn. 
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a) Chóp phân luồng hình nón và hình ống (hình 10.3a) 

Chóp phân luồng hình nón : đáy được mở rộng, chiểu cao từ 450mm đến 
1200mm. 

Thiết bị phân luồng hình ống : có dạng hình trụ, phần đáy mở rộng để tăng ổn 
định chống lật, chiều cao từ 450mm đến 1200mm. 

Thiết bị phân luồng hình nón, hình ống có thể được gắn chặt vào mặt đường hoặc 
được cấu tạo phần đáy mở rộng và nặng để có thể tự phục hồi khi xe va quệt vào. 

b) Tấm (panen) đứng (hình 10.3b) 

Có dạng hình chữ nhật chiều rộng từ 200mm đến 300mm, chiều cao tối thiếu 
600mm, được kẻ dọc từ hai bên xuống chéo góc 45° theo hướng xe chạy. Tấm được 
cố định vào cột đỡ có đế bằng bê tông kích thước 300mm x 450mm x 90mm hoặc đế 
bằng cao su cứng, bản thép vuông, hoặc tròn (không được dùng loại đế có bánh xe). 

€) Trống (hình 10.3c) 

Có thể sử dụng như thiết bị phân luông hoặc thiết bị cảnh báo. Trống được chế 
tạo bằng chất dẻo (nhựa), rồng bên trong. Trống được ổn định bằng cách đổ cát rời 
vào phần đáy theo catalô của nhà sản xuất quy định, nhưng không quá 25kg. Không 


được sử dụng đá hộc, bê tông vỡ hoặc các vật liệu tương tự để thay cát làm vật liệu 
ổn định trống. Phía bên mặt trên của trống được lắp đèn cảnh báo nguy hiểm. 
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Hình 10—3. Các thiết bị phân luồng 


2. Biển báo 
— Sự an toàn và hiệu quả giao thông phụ thuộc vào sự hợp lý khi thiết kế các yếu 


tố hình học của đường và hàng loạt các biển báo cần thiết. Biển báo có tác dụng 
hướng dẫn, cảnh báo và kiểm soát lái xe. 

— VỊ trí đặt biển báo, đèn báo, độ phản quang của biển báo cần được nghiên cứu 
lựa chọn hợp lý. Các quy định, hướng dẫn về phần này xin tham khảo tiêu chuẩn 
22TCN 237-97. [16]. 

~ Thiết bị đỡ biển báo : có thể là cột đỡ (giá đỡ) hoặc treo. Theo “Điều lệ báo 
hiệu đường bộ” [6] cột biến báo phải làm chắc chắn bằng ống thép có đường kính tối 
thiểu 8cm ; cột biển báo phải được sơn từng đoạn ngắn, trắng và đó xen kế nhau. 


- Biển báo lớn cạnh đường (có điện tích lớn hơn 5mˆ thường có hai hoặc nhiều 
cột đỡ. Để không gây tai nạn khi xe va quệt người ta thường dùng loại cột đỡ biển 
báo có cấu tạo dễ bị gẫy, hoặc đạng có khớp nối hoặc dạng có đế trượt. Khớp nối cao 
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hơn mặt đất ít nhất 2100mm. Kết cấu cột biển báo loại này xin xem hình từ 10.4 đến 
10:6 (Mỹ). 

Biển báo nhỏ cạnh đường (có diện tích biển báo < 5m'?). Cột đỡ điển hình là 
loại chôn trực tiếp dưới đất hoặc trong khối móng bê tông có để một lỗ lắp đặt cột 
biển báo. 

Các dạng cột đỡ biển báo tham khảo các hình từ 10.4 đến 10.9 (theo tiểu chuẩn 
của Mỹ). 

~ Các loại biển báo hiệu 

+ Biển báo nguy hiểm : đường vòng, đường quanh co, đường giao nhau, đường 
đốc... Biển có dạng hình tam giác đều, viên đỏ nền vàng. 

+ Biển hiệu lệnh : biển cấm đi ngược chiêu, cấm xe tải, cấm xe không động cơ, 
hạn chế tốc độ. Biển có dạng hình tròn, nền màu xanh lam. 

+ Biển chỉ dẫn : chỉ hướng đường. chỉ vị trí bát đầu các đô thị, thành phố, di tích 
lịch sử, bệnh viện... Biển có dạng hình chữ nhật, hình vuông (trừ biển 415), nền màu 
xanh lam. 

+ Biển chỉ đấn và hiệu lệnh viết bằng chữ : để chỉ đẫn những điều cần thiết đối 
với xe thô sơ, người đi bộ, v.v... Biển có đạng hình chữ nhật. 

+ Biển phụ : thuyết minh để làm rõ thêm các biển hiệu lệnh và biển nguy hiểm. 
Nó được đặt dưới biển chính. 

Kích thước các biển báo, chữ viết trên biển báo, các kí hiệu và màu sắc phải tuân 
theo các tiêu chuẩn hiện hành, luật giao thông đường bộ, điều lệ báo hiệu đường bộ. 

— Vị trí và cao độ đặt biển báo 

+ Đặt ở vị trí để người sử dụng đường dễ nhìn thấy, đặt về phía tay phải theo 
chiều đi. 

+ Đặt thẳng đứng, mặt biển vuông góc với chiều đi. 

+ Đặt sát vai đường và mép biên phía chiều đi phải cách mép phần xe chạy tối 
thiểu là 0,50m. 

+ Phía trước mặt biển 1,50m ở từ độ cao 3.20m trở xuống không được có chướng 
ngại vật che khuất biển. 

+ Trong khu vực đông dân cư hoặc trên đoạn đường có hè đường cao hơn phần 
xe chạy thì cho phép đặt biển trên hè đường nhưng mật biển không được lấn phần xe 
chạy và cũng không chiếm quá nửa bề rộng hè đường. 

Nếu không đảm bảo quy định trên thì phải đặt biển ra ngoài phạm vi hè đường 
hoặc treo phía trên phần xe chạy. 

+ Trên đường có đải phân cách cho phép đặt biển trên dải phân cách. 

+ Cạnh dưới của biển phải cao hơn mép phần xe chạy là 1,80m đối với đường 
ngoài phạm vi đông dân cư và 2m trong khu đông dân cư. Loại biển chỉ dẫn và hiệu 
lệnh viết bằng chữ đặt cao hơn mặt đất 1,5Ôm. 
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+ Nếu biển treo ở phía trên phần xe chạy thì cạnh dưới của biển phải cao hơn tim 
phần xe chạy 4,50m đến 3,50m. 


+ Những chỗ có nhiều biển hiệu lệnh có thể đặt biển trên cùng một cột, biển 


quan trọng đặt ở trên theo thứ tự ưu tiên : biển cấm (1), biển báo nguy hiểm (2), biến 
hiệu lệnh (3), biển chỉ dẫn (4). 


+ Biển báo nguy hiểm được đặt cách nơi định báo một khoảng cách L phụ 


thuộc vào tốc độ trung bình của xe ôtô trong phạm vi khoảng 10km tại vùng đặt 
biển như sau : 


V(Œkm/h) L(m) 
<20 50 

20+35 30 + 100 

35 + 50 100 + 150 
>50 200 + 250 


Riêng đối với biển báo nguy hiểm tại nơi giao nhau giữa đường bộ và đường sát 
thì đặt cách tim đường ray 10m. 

+ Biển hiệu lệnh đặt ngay tại chỗ bất đầu thí hành hiệu lệnh. Riêng biểu hiện 
lệnh hạn chế trọng lượng xe, hạn chế tải trọng trục xe, hạn chế chiều cao, chiều 
ngang thì đặt cách nơi cần hạn chế khoảng 30 + 40 m. 


@ 


Phần cản giỏ của biến nạo 


Cột biển bảo vả mặt sau 


Lực giỏ Chỗ nổi phải đủ khỏe dể 
tăng cưởng độ cứng phia 
Sâu biển bao 
Chốt nổi @® : 

Bản kim loại giữ Bản chối cho phép khỏp nổi 

cho khớp nổi hoại động gắp xuống klii 

không bị kổng do cội bị xe va phải 

tải trọng gió 


Một phía cắt rời Lực xe 


Phản lực chống cắt chưu lực 
va đập của xe 


@® @® 


Để "yếu" nhưng Để “yấu" 


chịu được lực giỏ ——~ lực cắt ——~ Lực cắt : : - 
__. N Khả năng chống lực va nhỏ. 
có thể bị rởi ra khi xe va mạnh 
Mỏ men Mô men 


Điều kiện tải trọng giỏ Điều kiện lái trọng va đập của ô tỏ 


Hình 10-4. Tác đụng của tải trọng gió và xe va đập 
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Chân để lách rới vả 
động muyềy khớp nối hoại đông 


—.:.“..... n6. 


Xe đi qua dưới 
biển bảo 


hối ngoài ống nối 
Chốt ngoài ống nối 
Ống ngoài nối 

- Bản giữ 


Bản đế (đáy) 


Bánh ở lỗ đương bên trải 


đường kính gỈ 


Chỉ tiết đáy và móng 


Bản đây 

—m—— e 
© © 
“. ö 
xi ¬ 
° s 
` _¬ 
= 5 
C c 
^¬ ‹° 
5 5 
= 2 
“1 v 
kì ỗ 
3 
"Ð sả 
$ Š 
là) 5 


Kich thước phản gốc bằng kich thước ống nổi 
tôi thiểu hoặc dải hơn 


Chỉ tiết đáy dưới của ống nối Chỉ tiết chốt giử dây 1 mm 
Hình 10-6. Cột biển báo bản trượt 


Chiều xe chạy 


R 


Ê đường bên phải 


ảnh ở lề 


Z 
“Sàn 


Kích thước, mm ' 


: T “1 
liệ P = R lô 
l Ong Bến bạo: bọ Bản đá lam vỡ MP ñe Lỗ 
Cơn TU Đ |! đạc cÍ Bàu NGHÌN kính | bulông | Tu | A 
(tối đa) | "4€ n "Rr[ đấy 


dày nối : wW li 
lior4x4sŸ H31 | 10 150 l6 200 x 200 x 19 ¬ 18x75 | 39 IBEE 


101/6x6,4| 103,1 19 [50 lố 200 x 200 x 19 9 lố$ x 75 39 18 
114.3 x64 115,8 10 150 16 200 x200 x22 9 160 x 85 39 18 
1270x6.4| 128,5 10 175 16 200 x 200 x22 kỏ lố$ x 85 39 18 
139/7x6/4| 141,2 llÒ) 175 175 |215x2l5x22 | 10 | 20x85 62 2 
1524x6,4| 153,9 10 200 175 |225x225x25 | 10 | 20x90 62 22 
165,1x6,4| 166,6 10 200 19 240x240 x25 | 10 | 20 x90 62 22 
177/8 x64| 179,3 10 225 19 250x250x25 | 10 | 20¿x90 42 2 


190,5 x6,4| 192,0 10 225 19 265x265x25 | 12 | 24¿ x95 72 27 


203,2x6,4| 204,7 10 250 19 | 2?5x2?75x25 | 12 | 24¿x95 72 27 


Ghi chú : Kích thước đơn vị mm, trừ chỗ nào ghi cụ thể ñ 


3. Vạch sơn kẻ mặt đường 


~ Mục đích vạch sơn kẻ mặt đường là hướng dẫn lái xe chạy đúng luồng, đúng 
luật, tăng mức độ an toàn giao thông và tiện lợi cho lái xe. 

— Các sơ đồ vạch sơn kẻ được giới thiệu trên hình 10.9 đến 10.23 là các sơ đồ 
thường được sử dụng ở nhiều nước. 

— Vật liệu sơn kẻ : hai loại được sử dụng phổ biến là vật liệu sơn và vật liệu chất 
đẻo chịu nhiệt độ. 

Sơn kẻ mặt đường nên dùng loại phản quang để phát huy tác dụng đốt với xe 
chạy ban đêm. Sự phản quang được tạo bằng cách sử dụng các hạt thuỷ tỉnh nhỏ hoặc 
các viên thuỷ tỉnh hình cầu gắn trên mặt vạch sơn kẻ. 

Ngoài vật liệu sơn kẻ, ngày nay đang sử dụng rộng rãi loại vật liệu dẻo để kẻ 
vạch phân luồng xe chay ; vạch sơn nổi cao hơn mặt đường một ít (dải nổi). Các vạch 
phân luồng được cố định vào mật đường nhờ gắn xi và hàng đỉnh nổi có sử dụng vật 
liệu phản quang. Ưu điểm của loại này là có tuổi thọ đài so với sơn thông thường, ít 
phải bảo dưỡng, thấy rõ vạch kẻ khi mặt đường ẩm ướt. 

Ngoài hai loại kể trên người ta còn sử dụng các loại bê tông màu (trắng, vàng), 
gạch chuyên dụng, kim loại... để sơn kẻ mặt đường. 


Cột chữ U có gờ 


= Loại | A (mm) | B (mm) | C (mm) 
39,7 


Di Em mien 


FT 


Cột biển báo 


A 
Bể mặt mắt đất 
d- E 
Biển bảo. : Đề lệ | 
Cột chữ U cỏ gở b F= 
k2 
' .¬ 
_. Đệm lót 8mm = về R 
5 
¿ ậ 
¬Ốc6 z 
Đệm lỏi 8mm Ốc 6 cạch ỹ ` 
Tấm chịu lực k*ub 
Mài cất D-D 
Chỉ tiết gắn/kẹp giữ biển bảo Hình chiểu đứng 
Côi biến bảo 
Nhôm 125x100x2.54 mm ề Bu tông thép M8 
Lị hoặc E mm 
10n|m p// SảI ma kẽm ỗ - 
307 ï ñ Ẽ lÌ 
2 ¬ 
| do. SIỆ 
190 † “ 
| 5 Đệm tỏi 8mm Bu lông thei+ 
Canh tâm 
¬ B ——. Đệm lôt 8mii 
Mặt đất S 
: Ẹ —=Gột chỉnh 
am. %8 | Khoảng giữa 2 cót 


£ R 
ÿ lì Cột biển báo 
= š 
+ Lỗ 9.5mm 5 Mặt cất E-E 
| Cột chính Ea Chiều dày khoảng giữa 2 tâm như sau 
Chi tiểt tắm thép chịu lực là) 3,7 kgm kiểu M sử dụng k/c 8m 
Cột loại khác sử dụng khoang cách 
————— 16mm hoặc 2 lần 8mm 
Chỉ tiết C 


Hình 10~—7. Cột biển báo dạng chữ U 


218 


} Côi biển báo 
ị 
E 
Mãi dất 2,67 
Ệ 
Các lỗ ¿ 11,1 mm-- g Mặt cải F-F 
v 
bˆ 
£ Biển bảo. 
k-) 
F xi “y§ 
kả Cật biến bảo 
5 Bu lông thép M8 ý 
ỗ HH Đệm lót 8mm 


Đệm lót 8mm Ècu 


w+6,4 
' S_-2,87 
Neo cội 
~— Cột biển báo 
Đệm tỏi 8mm - 
mà 
Lợ1 Š w+6.4 
P oi 
Neo cột —”Ì: o § Nút ê cụ 
loi E] = cc. 
e1 3 - 
ẳ š ` Đệm lỏi 8mm 
= Bụ lông thép M8 
Ù ¬ Ề 
lôi 3 Mặt cắt G-G 
hoi ki 
"+ 5s 
Ị 1 <® 
ñ k I Ø 
Ù ° 1 
Ù 1 
I ° 1 
Lôi 
LỢI 
¡ ©I 


Hình chiếu đứng (cỏ ống neo) 


Các chỉ tiết cốt thép hình vuông 
Hình 10—8. Cột biển báo dạng ống vuông 
— Các loại vạch sơn mặt đường : 
+ Vạch đứng : Kẻ trên vỉa hè các công trình giao thông. 
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+ Vạch đọc theo tim phần xe chạy : Vạch liền đơn hoặc kép cấm các loại xe 
không được vượt qua hoặc đè lên vạch ; vạch đứt đoạn để phân chia làn xe không có 
tác dụng "cấm" như vạch liền. 


+ Vạch ngang phần xe chạy : Có thể vạch nét liền đơn hoặc kép hoặc nét đứt đơn 
hoặc kép. Sử dụng để phân cách phần dành cho người đi bộ hoặc đi xe đạp vượt qua 
đường, đánh dấu nơi giới hạn xe phải dừng ở ngã ba, ngã tư nơi giao nhau với đường 
ưu tiên... Bề rộng của vạch là 0,20m. 

+ Vạch chữ chi, vạch chéo ở dọc mép làn xe chạy : Chỉ khu vực cấm dừng, cấm 
đỗ xe. 


+ Kích thước vạch sơn : Bề rộng vạch dọc > 0,10m ; khoảng cách giữa 2 vạch 
dọc kép : 0,10m ; chiều dài vạch sơn nét đứt và khoảng cách giữa các vạch sơn chọn 
phụ thuộc vào tốc độ xe chạy : với V < 60km/h chiều dài vạch sơn là 1 + 3m và cách 


* Hưởng giao thông 


b. Sơn kẻ đường 2 làn, 2 chiều với các vùng bị cấm cắt qua 


Hình 10-—9. Sơn kẻ đường 2 làn. 2 chiều 


* Tủy*chọn 
b- Sơn kẻ đương nhiều lan, 2 chiều với 1 lản rẽ '' Hướng giao thông 


Hình 10—10. Sơn kẻ đường nhiều làn, 2 chiều 
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nhau 3 + 9m; với V > 60km/h chiều dài trên là 3 + 4m và khoảng cách giữa chúng là 
9 + 12m. (Theo"Điều lệ báo hiệu đường bộ" trước đây quy định : vạch đứt quãng có 
chiều dài vạch sơn bằng nhau và cách quãng như nhau ; ở ngoài khu đông dân cư 
chiều đài này là 2m và ở khu đông dân cư là 1,00m). Các quy định khác xem hình 
10.23 và tham khảo phụ lục 8 Tiêu chuẩn 22 TCN 237-97[16]. 


Thu 3 b 
t—~! Khoảng cách điển hình 10m 


a- Sơn kẻ đưởng phân nhiều lản có một lần dành cho 2 hướng giao thông rẽ trái 


* Tùy chọn 
** Hưởng giao thông 


Ð- Sơn kẻ đương phản nhiều làn với các lán bị hạn chế 


Hình 10—11. Sơn kẻ đường nhiêu làn, 2 chiêu giao thông 
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b. Sơn ké điển hinh trên đưởng được chia làn với dải phân cách giữa cao hơn mặt 
đưởng, cỏ vạch sơn kẻ dọc theo mép dải phân cách 


Hình 10-12a. Sơn kẻ đường một chiều có phân làn và đường có dải phân cách 
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c. Sơn kế trên đường được chia lân với dại phân cách giữa trống cây và sơn dọc 
chéo ở hai bên lễ đường 


N Hình 10—12b. Sơn kẻ đường một chiều có phân làn và đường có đải phân cách 


h 


a. Sơn ke mật đưỡng trưởng hợp đương tim các lản qua nút giao bị lệch, có đưởng đánh cho người đi 
bộ qua đường, cỏ vạch sơn bắt buộc đừng xe khi vào nủi 


Đèn diều 
khiển giao 


b. Sơn kê mặt đường cô hai lản rẽ, mũi tên rẽ, đương đi bộ, và đường giới hạn dụng xe 


Hình 10—13a. Sơn kẻ mặt đường ở gần nút giao. 
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c. Sơn kẻ mặt đưởng có chỉ lản rẽ bằng các mũi tên, đưởng dảnh cho người đi bộ qua đưởng 
và vạch dừng xe 


Hình 10—13b. Sơn kẻ mặt đường ở gần nút giao 


a. Tử 3 chuyển sang 2 lán 


Sơn kẻ mép đường 


b. Tử 4 chuyển sang 3 làn 


Hình 10-14a. Sơn kẻ đường và biển báo cho đoạn chuyển tiếp thu hẹp chiều rộng đường 
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c. Tử 4 lan chuyển sang 2 làn 
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Sơn kẻ mej› 
đường 


Hình 10-—14b. Sơn kẻ đường và biển báo cho đoạn chuyển tiếp thu hẹp chiều rộng đường 


a- Lản giảm tốc chạy song song 


Sơn kẻ nét đứt tỉ lệ 1:1 Sơn kẻ nét đứt nôi dài 


Khu trung gian | 
cho làn giảm tốc của sơn kẻ mép phải 


(Kẻ chẻo hay chữ V, 


Khu trung gian Sơn kẻ nét đứt nối dài 
(Kẻ chéo hay chữ V) của sơn kẻ mép phải 


Hình 10—15. Sơn kẻ cho đoạn có nhánh rẽ ra khỏi đường 


Vai đưởng ở dải phân cách giữa 


—==  ¬ ¬“C© 
—>—= CO 
—>=  = GScccc == 


BH HN XWWẴẰW È WE VY *S—-=--*=-#zẽ=---- Lăn rê 
| 800m L ——== 
h vát 
Đưởng sơn kiểu Đưởng sơn trắng 
nét đứt 20cm nét liền 20cm 


mì 4 1 1 '4 1 2 
20cm ¬ = = =—I FDEX . = 
= ¬ = 


(vẽ không theo tỉ lệ) ——- 100m 


Hình 10-16. Sơn kẻ tách làn tại các đoạn rẽ ra 
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a. Lản tăng lốc song song 


Đương nét dứt tỉ lệ 1:1 
cho làn tâng tốc 


b. Lắn tăng tốc vat 


Mép cua lần chạy suốt 


Hình 10—17. Sơn kẻ đường rẽ vào 
* Tuỳ chọn ; ** Hướng giao thông 


Knu tập trung Điểm cuỗi tam giác lí thuyết Đường nét đứt cho toản bộ chiếu dải 


của lản täng/giảm tốc 


Hình 10~18. Sơn kẻ chuyển tiếp đoạn vòng rẽ 


4. Chương ngại vật ở tâm của đưởng hai lản 


Hình 10-19a. Sơn kẻ đoạn gần các chướng ngại vật trên đường 


15-QHGTVT 
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c. Xe chạy ở cả 2 phía của chướng ngại vật 


Chiềi dải tối thiểu L = 35m ở đô thị „42 gi5o thông 
L = 70m ở đường ngoài đô thị h 
Chiều dài L phải được nỗi dài thêm theo yêu cầu của điều kiện tằm nhin 


Hình 10—19b. Sơn kẻ đoạn gần các chướng ngại vật trên đường 


a. Sơn kẻ đường đi bộ tiêu chuẩn b. Sơn kể đường đi bộ cỏ các vạch xiên để nhìn rõ hơn 


} ÏlJJlIl 


e. Sơn kẻ dường di bộ có các vạch theo chiều dọc để nhìn rõ hơn 


Hình 10-20a. Sơn kẻ đường đi bộ qua đường 


Xng 


a- Sơn kẻ đường đi bộ cỏ chỉ phạm vì lần đường đi bộ _ b- Sơn kẻ đưởng đi bộ bao quanh khu vực dảnh cho đi bỏ. 
Hình 10-20b. Sơn kẻ cho đường đi bộ loại đặc biệt 
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Khu vực cấm đỗ xe 


Vạch sơn kéo dài cho phép lái 
xe có thể thấy giới hạn ô để xe 


= 


Hình 10-22. Sơn kẻ phân làn có kí hiệu và chữ viết 
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vị li các vạch nằm ngang 


1,1 


14 
mâu vàng 


—=L_—__M___ 1= 
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C7 


1,20 


23i 


vi 


B- Vach đứng 


== 2 
b>30cm : 


+ 
, 


® 
bê rộng vạch đen và ° 
trắng bảng nhau s 
từ 10-20cm tủy theo. 
: chiều cao H 
„+ ° . 24 . 
- ° Điểm giữa mép trên của vạch (điềm M) 


cách đính cột là 15cm 


JỂAY :—=—+ 


1,00 
0,2 10,2 
22 


Vạch đen trăng thẳng đứng 


25 


Vạch đen trắng xen kẽ cỏ kích thước hết 
bề rộng công trình 


0.10 


26 


Vạch đen rộng 10cm liên tục chạy giữa bề mặt rào chắn 


B < 30cm thì a = 10cm 
B>30 cm thì a= f5 em 
L. 1 E 


27 


Vạch đen - trắng xen kế trên bể mặt đứng và ngang 
Lự= 1:2 em, L=?2L„ 
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` và, 
C3 


Vị trí các vạch đứng 


Hình 10-23. Vạch sơn kẻ đường (theo 22 TCN 237-97) : 


khoảng cách Lị và Lạ tham khảo “Điều lệ báo hiệu đường bộ” 22 TCN 237 - 97. 
Các kí hiệu I.] ; 1.2 :... 1.2.3: 2.1 ;... 2.7 là mã số của loại vạch kẻ đường : 
phạm vi sử sụng và các quy định tham khảo tài liệu Tiêu chuẩn 22 TCN 237-—97. 


10.4. RÀO CHẮN (FENCING) 


1. Mục đích : ngăn ngừa không cho động vật, người, phương tiện giao thông tuỳ 
tiện từ hai bên đường đi vào đường giao thông chính, đặc biệt đối với đường cao tốc, 
hoặc dọc theo dải phân cách để ngăn không cho người đi bộ cắt ngang đường qua dải 
phân cách. 

2. Vị trí hàng rào chắn : Thông thường rào chắn được bố trí dọc theo mép đường 
hoặc ngay bên trong đường ranh giới (lộ giới) của đường. Các sơ đồ bố trí rào chắn 
tham khảo các hình từ 10.24 đến 10.28 (Mỹ) và hình 10.58 (Liên Xô cũ) 

3. Vật liệu làm rào chắn (hình 10.27, 10.28) 

Tuỳ theo mục đích sử dụng có thể dùng những loại rào chắn sau đây : 

— Loại lưới mắt cáo, cao từ 1,20 đến 1,50m : dùng để ngăn không cho người đi 
bộ tuỳ tiện đi ngang qua đường giao thông từ các vùng đông dân cư, khu công 
nghiệp, thương mại, bãi đỗ xe, trường học v.v... Loại này thường dùng ở vùng đô thị. 

- Dây cáp : dùng để ngăn súc vật xâm phạm vào đường giao thông. Loại này 
thường dùng ở vùng ngoài đô thị. 
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Thay đổi 


Đường cắt ngang đưởng chỉnh 


7 
Tổi thiểu 80.0m 


lợn: 


Đ” 
£ 
5 
° 
BS 
cự 
| U 
ĐÓ Điểm cuối hảng rảo cách điểm cuối của đoạn vuốt tăng tốc hay giảm 
Ỉ ' tốc tổi thiểu lả 90m. Trường hợp không lắm đoạn vuốt thi cách điệm 
h nối đường cong tà 90m 
+ 
kị 1 
ị 
' 
[L1 
| ' 
1 
' 1 
| ' 


Cầu qua đưởng 


: TƯ NET REEr 
Đường lộ giới 


Hình 10-24. Hàng rào tại các nút giao khác mức ở đường ngoài đô thị 
(áp dụng cho cầu vượt qua đường và cầu vượt đường cao tốc) 


` 


- š 150mm cách chân tưởng cho phê| 
Tưởng chắn : Điện 


SI T Thay đổi 
ì 2-1oENG SE Hàng rảo 
Ễ TEE _ a_. % 
—-.-.—. 
JỶ—i——————————--k— 
Đường lệ giới 


Mặt đất 


Ạ Mặt đứng H 


Hình 10~—25. Hàng rào tại nơi có tường chắn 


10.5. BARIE GIAO THÔNG TẠM THỜI (KHÔNG CỐ ĐỊNH) ` 


1. Chức năng của barie 
— Ngăn chặn xe cộ đi vào khu vực đang xây dựng, bãi để vật liệu, máy móc, thiết 
bị cạnh đường ; 
. — Bảo vệ an toàn cho công nhân đang làm VIỆC ; 
~ Phân luồng xe chạy ngược chiều, phân cách đường dành cho xe cơ giới và 
người bộ hành, xe thô sơ. 


Barie có hai loại : loại vĩnh cửu (cố định) và loại tạm thời có thể di chuyển được. 


2. Barie tạm thời 

Barie tạm thời bằng bê tông có thể đi chuyển được là loại được sử dụng nhiều 
nhất. Loại này là các đoạn barie bằng bê tông đúc sẵn tự đứng được có chiều dài từ 
2,5m đến 9m. Chúng được liên kết với nhau nhờ các chỉ tiết nối giữa khối nọ với 
khối kia. 

Trọng lượng barie thường thay đổi từ 600 đến 750kg/m phụ thuộc vào kích thước 
hình học và khối lượng cốt thép sử dụng. Khối lượng mỗi đoạn barie từ 2000kg đến 
500kg. Khi bị xe va quệt trọng lượng khối bê tông nặng và lực ma sát giữa khối bê 
tông và bề mặt đường tiếp xúc với nó sẽ hạn chế sự di chuyển và lật đổ barie. 

3. Các kiểu liên kết nối các khối barie được giới thiệu ở các hình từ 10.29 đến 
10.33 (Mỹ, Anh) và hình 10.59a (Liên Xô cũ). 

a) Liên kết bằng các vòng thép và chốt (hình 10.29) : các vòng thép được đặt 


trong các khối bê tông khi đúc ở các đoạn đầu của barie. Các vòng dược bố trí sao 
cho hai vòng thép có thể liên kết với nhau nhờ một chốt bằng thép. 
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b) liên kết bằng bulông và bản thép (hình 10.30) : hai đầu barie được đúc có 2 
lỗ để xuyên bulông qua barie ; các bản thép được vít chặt ở hai phía như trên hình vẽ. 


Bổ trí rào chắn dọc theo mái dốc, định của 
tảo chắn gần bằng đình cúa tưởng cổng 


iởi hạn ráo chắn nơi chiêu cao 
Hiện: Na Ẹ 
của công gân bằng chiêu cao 


Chân rào chắn dựa váo 
chân tưởng 


rào chấn tại suối, 
rãnh thoát ngang 


Mái băng 
Hình 10~26. Ví dụ bố trí rào chắn ở vị trí cổng hộp thoát nước 
236 


tối đa 3,0 tôi da 3.0 


Đỉnh cất Thanh giảng ¿ 600mm Thay đổi tối đa 600 | 


tối thiểu 150 


Lưới thiếp năm. mua 


Mát luới 3.?7mm và cách 
Sẽ,Bmm, vản xoàn tại các 
rruep trên và dưới 


Lưới thép | l Ỉ | 
IÌ HỊ 
LÍI œ LÌ 
| II Ị Ú 
IÌ — 
LÙ 
Lì 
ray c Su nh c5 25 300 + ° 
SỏiI cô định tuyển háng rào +† w 
Cöi qiừ 
Ũ tối đa 3.0 tối đa 3.0 


Thay đổi tỏi đa 600 


ũ ều 1 
Đình cột lôi thiệu 150 


tưới thép 


q 
3 


_ Cột giữ 
- ø[ II Lưới thép ILÍ-- No 
II) Thanh giảng s nÍỈ II 
d IL† 
TT;,.250 ¡Í 
8| LAN | Lt 
Cõi cô định tuyển bảng râo Sã 300. | sỉ 
. E8) 


Ø góc hoặc ở cuỏi côi 


Hình 10~27. Hàng rào cột ống 


Chôn bẽ lòng trồi lên 
trên đất tai tất cả các 


tủ 
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2,4 2,4 H 


Thanh giằng 


F-TrT+rrrr+rT 


— Hai dây thép chéo để tăng 
cường liên kã!, thép dây mạ 
kẽm với tỷ lệ 5409/m', ASTM 
A641M. (điển hình) 


| 
LÍ 
Ị 
II 
l) 


Cót cố định tuyển nâng rào Cột cố định tuyến hãng rào 


Minh họa gøc trong 


tảo chẵn theo hãng Thanh giằng 


21 
` Khoảng cách tối đa 4,2———1 


Thạnh giẳng 


h sị^ 
Hai dây Ihép chéo. ƒ 


Hàng ráo đan bằng 
thép dây với mối 


Cò! cô định tuyến hàng rào — Cột cỏ định tuyển hàng tảo Còt gần góc 


Cột góc hoặc cuối 


Hình 10-28. Hàng rào cột thép 


€) Liên kết bằng dâm ï (hình 10.31) : trong khối barie bê tông có đặt sẵn các ống 
thép vuông có khe ở các phần đầu của barie khi đúc cấu kiện. Khi lấp ráp các đoạn 
barie được liên kết với nhau nhờ một dầm thép I luồn vào khe các ống thép đã đặt 
sắn ở 2 đầu khối bê tông. 

đ) Liên kết bằng kiểu nối đoạn nọ chờm lên đoạn kia (hình 10.32) : hai đầu barie 
được thiết kế để có môt đoạn chờm lên nhau như hình vẽ. Ở đoạn chờm có để một lễ 


để có thể xuyên bu lông qua và được vít chặt. 
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sẻ 


S24 
% 


Hình chiếu đứng panel điển hình và chỉ tiết nổi Hinh chiếu cạnh 


Hình 10-29. Kiểu móc và chốt 


Rãnh kết cấu vả bản thép. 


Mặt bằng barie điển hình và chí liệt nối 


Men 
le § Ð se, c—= 


Hinh chiêu đứng barie điển hình và chỉ tiết nối Hình chiếu cạnh 
Hình 10-30. Kiểu nối rãnh và bản thép 


e) Liên kết bằng móc hình chữ J (hình 10.33) : Hai đâu barie được gắn hai bản 
thép nối có chiều cao 254mm có hai móc thép dạng chữ J như hình vẽ. 


§) Liên kết bằng ba chốt thép : Ö một đầu của đoạn barie có đặt ba chốt bằng 
thép nhô ra ngoài, ở đầu kia có ba lỗ ; các chốt thép của đoạn barie này được luồn 
vào các lỗ của đoạn barie kia khi lắp rấp. 

h) Liên kết bằng cáp liên tục : các barie khi đồ bê tông có bố trí một lỗ dọc theo 
chiều dài barie. Để liên kết khối barie nọ với barie kia người ta luồn một dây cáp liên 
tục, tại đầu barie có gắn thêm một bản tấm thép để giữ barie làm việc như một kết 
cấu liên tục kiểu như một thiết bị neo. 
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Dăm l 


Hành chiều đưng barie điển hình và chỉ tiết nổi Chỉ tiệt nổi 


l x chòt ghep nối 
II 
|] 
lÌu 
|Í"" 
1Ì 
lạ x Mãi cai X‹X 


ninh chiếu barie điển hình và chị tiết nối 


Hình 10-31. Kiểu dâm 1 đứng 


8 tiên kết bàng chôt bụ lông 


Hinh chiếu barie điền hình vả chỉ tiết nối 


Iuyi 


l>x Mặt cắt X-V 


Hình chiếu đứng bare điển hình vá chỉ tiết nối 
Hình 10-32. Kiểu khe nối chờm 


Phần đệm thép xoán 2-5 


Kôt cầu chữ L Bản thép nội 


—. ` 


Phần đệm thép xoắn 2-5 


Hình 10-33. Kiều móc chữ J 
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10.6. BARIE GIAO THÔNG CỐ ĐỊNH (VĨNH CỬU) 


Barie giao thông được dùng ở những nơi mà phương tiện giao thông nếu lao ra 
khỏi tuyến đường sẽ gặp nguy hiểm, gây tai nạn. 


1. Mục đích và tác dụng của barie : giảm mức độ tai nạn giao thông bằng cách 
chắn giữ, dẫn lái, làm giảm tốc độ xe chạy mà không gây nguy hiểm cho xe. Do các 
barie bản thân đã mang tính nguy hiểm đối với xe chạy vì vậy phải sử dụng chúng 
khi không tìm được các biện pháp an toàn giao thông khác. 

Barie dải phân cách được dùng để ngăn không cho các phương tiện giao thông đi 
ẩu cắt qua dải phân cách và đâm vào các xe đi ngược chiều. 


2. Barie tại nền đường đáp 

Để đảm bảo an toàn xe chạy trên các đoạn đường đắp cao người ta bố trí các 
barie phòng hộ. Trường hợp (tiêu chuẩn) cần thiết kế barie phòng hộ có thể tham 
khảo trên hình 10.34 và 10.35 phụ thuộc vào chiều cao nền đắp, độ dốc mái ta luy và 
lưu lượng xe chạy trên đường (theo tài liệu hướng dân của Mỹ). 


07 
0,6? 1:15 
0,8 1'66 
0,5 ta 
s 
3 
> 04 12/5 
s 
Ễ 0433 bộ 
3 0/3 118.3 — 
kị š 
8 Vùng không cân có baiie š 
phong hộ bèn đưởng = 
° 
0,2 —† : 
8 
01 t:10 
h Chiều cao đắp. m 


Hình 10~34. Thiết kế barie phòng hộ ở nền đường đắp phụ thuộc vào chiều cao đắp nền dường 
và mái dốc ta luy cho lưu lượng xe đưới 1000 xe/ng.đd 


16-QHGTVT 24I 


Để tăng mức độ an toàn khi xe chạy trên các đoạn đường đấp, đỉnh ta luy nên, 
thiết kế gọt tròn không nên dùng dạng gẫy. Bán kính đường cong tại đầu đốc ta luy 
(r) có thể tham khảo bảng 10.2 phụ thuộc vào lưu lượng xe chạy vào tốc độ thiết kế. 


Bảng 10-2 
Bán kính đường cong tại mái ta luy r (m) 


'Tốc độ thiết kế (km/h) 


Lưu lượng xe (xe/ng.đ) 


> 25000 


Hình 10—35. Biểu đỗ xác định. vùng cần xem xét thiết kế barie bảo hộ 
phụ thuộc vào chiều cao đáp nền đường, mái đốc ta luy và lưu lượng xe. 


3. Barie phòng hộ các công trình, chướng ngại vật bên đường 

Các công trình phí trong bảng 10.3 thường là các công trình cần xem xét yêu cầu 
thiết kế barie phòng hộ. Khi xem xét, phân tích yêu cầu làm barie lưu ý các vấn đề 
sau đây ; 

Việc quyết định có lắp đặt barie phòng hộ hay không cần kết hợp với tổng kết 
kinh nghiệm về tai nạn giao thông ở những trường hợp tương tự. 

Đối với các chướng ngại vật bên đường cần xem xét thêm phương án phá bỏ, di 
chuyển các chướng ngại vật. Trường hợp không thể phá bỏ hay di chuyển thì cần 
phân tích hiệu quả của barie so với trường hợp không lắp đặt barie. 


242 


Set 
“g 


Thông thường trong thực 


tế các thiết bị tín hiệu giao thông tại các nơi giao nhau 


với đường sắt đều đã có biện pháp bảo vệ thì cần xem xét bổ sung các đệm chống và 


thay cho phương án làm barie 


phòng hộ. 
Bảng 10.3 


Yêu cầu xem xét làm barie phòng hộ 
đối với các công trình và chướng ngại vật bên đường 


Trụ cầu, mố cầu. đầu lan can cầu Nói chung cân có baric phòng hộ 


Đá táng 


_] Tuỳ theo tính chất của chướng ngại vật 


Cống, đường ống, tường chắn 


Tuỳ theo kích thước, hình đạng và vị trí công trình 


Ta luy đường đào, mái nhân 


—- + 


Thường không yêu cầu có barie phòng hộ 
_L 


Ta luy đường đào, mái gồ ghẻ 


Tuỳ theo mức độ ảnh hưởng của mái gồ ghề 


Mương song song với đường 


Tuỳ théo vị trí và mặt cắt ngàng của mương 


Mương cắt qua đường Cần có barie nếu không đảm bảo an toàn giao thông 
Nền đấp _| Tuỳ theo chiểu cao đắp, dốc mái taluy 


Tường chắn _Ï Tuỳ theo sự bằng phẳng của tường và góc và ' 
Các cột chiếu sáng và biển báo Cần xem xét đối với các loại cột đỡ không chịu va đập mạnh 
Cây cối Tuỳ theo trường hợp cụ thể 
Các cột của công trình dân dụng Tuỳ theo trường hợp cụ thể 

FGaa nơi thường xuyên nước | my theo độ sâu và khả năng tai nạn giao thông _Í 


4. Cấu tạo barie lề đường và barie phòng hộ chướng ngại vật, công trình 


A. Sơ đồ bố trí barie 


Sơ đồ điển hình barie được giới thiệu trên hình 10.36 và 10.37 và 10.48 


Rảo chắn ven đường dạng cong 


hoặc dang giảm nhẹ va đập 


Rào chắn ven dưởng 
liêu chuận 


Chú ý: việc lắp đặt barie tiêu chuẩn nên được bỗ trí ở chỗ cách vật cần bảo vệ cảng xa cảng tết 
tuỳ theo địa hình néu không có đường giao cắt. 


Hình 10.36a. Sơ đỏ lấp đặt barie 
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0,6 m tôi .œ. 


Khoảng cách từ barie đến 
chướng ngại vật 


Hình 10-36b. Láp đặt barie lẻ đường 


ảo chắn không được sử dụng Irong khu vực nảy 


0,6m › II Ki»seg 


Hình 10—37. Không đặt barie trên phần mái ta luy (ví dụ) 
B. Các loại barie : Phân chia theo mức độ biến dạng của barie khi bị va quệt : 
— Hệ thống mềm : 
+ Cáp 3 dây ; 
+ Barie dầm dạng W (tôn sóng 2 đỉnh), cột đỡ yếu ; 
+ Barie đầm tôn sóng ba đỉnh, cột đỡ yếu. 
— Hệ thống nửa cứng : 
+ Barie dầm hình hộp (cột đỡ yếu) ; 
+ Baric dâm dạng W, tôn sóng 2 đỉnh, cột đỡ chắc chắn ; 
+ Barle dầm tôn sóng ba đỉnh, cột đỡ chắc chắn ; 
+ Barie đầm tôn sóng ba đỉnh cải tiến, cột đỡ chắc chắn. 
— Hệ thống cứng : 
+ Barie bê tông ; 
+ Barie đá xây. 


Hệ barie mềm : chịu được biến đạng (có thể biến đạng) do tải trọng xe va đập 
vào barie. Loại này thường được sử dụng rộng rãi hơn các loại khác (loại cứng) vì 
chúng gây ra phản lực nhỏ hơn khi xe va đập vào barie. Loại này có tác dụng giữ 
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phương tiện giao thông lại hơn là dẫn hướng lái vì sử dụng các cột đỡ “yếu” (có thể 
biến dạng). 

Hệ barie nửa cứng : sử dụng các cột đỡ vững chắc hơn, có khả năng chịu được va 
đập một phần mà không bị gầy. Cột đỡ có 2 phần : phần gần nơi va đập có tác dụng 
phân phối lực tác dụng, phần sau có khả năng chịu lực. Loại này ngoài tác dụng giữ 
phương tiện giao thông lại còn có tác dụng điều chỉnh hướng xe chạy trở lại quỹ đạo 
đồng xe. 

Hệ barie cứng : loại này không bị biến dạng do va đập vì vậy phản lực lớn và 
nguy hiểm hơn đối với phương tiện giao thông khi va vào barie. 

€. Đệm giảm va đập (đệm chống va) 

Tác dụng : tiêu hao động năng của phương tiện giao thông khi va đập vào các 
công trình cần bảo vệ như trụ cầu, biển báo, đầu barie, v.v... 

Đệm giảm va đập được lắp đặt ở phía trước công trình nơi xe có thể va đập. 

D. Các đặc trưng kĩ thuật của một số barie (Mỹ : từ hình 10.38 đến hình 10.47 và 
của Liên Xô cũ từ hình 10.57 đến 10.61). 

~ Barie cáp 3 dây (hình 10.38). 


Hình 10-38. Barie cáp 3 dây 


Các dây cáp thép được gắn trên các cột “yếu” (đễ uốn). Chiều cao của cáp trên 
cùng khoảng từ 690mm đến 760mm. 

Đặc tính khi bị xe va đập : giữ phương tiện giao thông lại và điểu chỉnh lại một 
phần hướng xe chạy đối với các xe có trọng lượng khoảng 820 — 2000kg khi sức 
căng dây cáp phát huy phản lực. Các cột giữ cáp có khoảng cách từ 1,20m đến 4,90m 
tuỳ theo đường kính của cột thép, độ võng biến dạng khi xe 1600kg, V = 100km/h 
đâm vào từ 2,1 + 3,3m. 

Các barie đặt ở phía bụng đường cong có thêm yêu cầu biến dạng võng. Các cột 
đỡ cáp được thiết kế với khoảng cách tiêu chuẩn là 4,90m đối với các đường cong có 
đường kính là 220m và 3,70m đối với các đường cong < 135m. 

Ưu điểm : chỉ phí ban đầu thấp, có khả năng giữ xe lại và điều chỉnh hướng xe 
chạy đối với các xe loại nhỏ. 

Hạn chế : phải sửa chữa, chỉnh lại barie sau khi bị va đập, cần có một khoảng 
trống phía sau barie phù hợp với khoảng cách độ võng thiết kế khi xe va vào ; hiệu 
quả của barie giảm khi bố trí trên đường cong (phía bụng). 
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3 — Barie dầm dạng W (tôn sóng 2 đỉnh), cột đỡ 


“yếu” (hình 10.39) 
T88 Dâm dạng W, tôn sóng 2 đỉnh được lấp đặt 
trên các cột đỡ cách nhau 3,8m để khớp với các lỗ 
1600 liên kết dầm định hình với cột ; chiều cao đỉnh 
dâm là 760mm. Loại này có tác dụng tốt hơn 
nhiều so với loại barie cáp 3 dây. 
Đặc tính khi bị xe va đập : điều chỉnh tốt hướng 
Hình 10—39. Barie dầm dạng W xe chạy khi xe va vào barie đối với các xe có trọng 
(tôn sóng 2 đỉnh) lượng khoảng 800 đến ¡800kg. Nhờ vào độ cứng 
của các đầm dạng tôn sóng nên có thể phát huy hiệu 
quả so với loại cấp 3 dây. Độ võng biến dạng theo phương ngang trong thí nghiệm tải 
trọng I800kg là 2,2m (góc đâm 28”, vận tốc 95km/h). 

~ Barie dầm tôn sóng 3 đỉnh, cột đỡ “yếu” (hình 10.40) 

Loại này chỉ khác loại dầm lượn sóng W là sử dụng dầm tôn lượn sóng 3 đỉnh do 
đó khắc phục được nhược điểm của loại chữ W khi chiều cao dầm lắp không chính 
xác hoặc do mặt đất đặt rào chấn không bằng phẳng do bản dầm rộng hơn. Chiều cao 
của dầm đỉnh cao nhất là 840mm. 

Đặc tính khi bị xe va đập : điều chỉnh tốt hướng xe chạy khi xe va đập vào barie 
đối với xe từ 800 đến 2000kg. Độ võng biến dạng theo phương ngang khi chịu va đập 
của xe 2000kg là 1,9m (góc đâm 28”, vận tốc 95km/h ~ khi thí nghiệm). 


Hình 10-40. Barie dâm tôn sóng ba đỉnh Hìuh 1041. Barie đảm hộp 

— Barie dầm hình hộp, cột đỡ “yếu” (hình 10.41) 

Sức chống đỡ của loại này là nhờ sự kết hợp giữa độ cứng chống uốn của dầm 
hình hộp và độ võng của nó khi bị va đập. Dùng cọc đỡ “yếu” cho phép cọc bị uốn, 
có thể bị phá hỏng và bằng cách đó lực va được phân bố sang các cột bên cạnh và 
giảm phản lực vào xe chạy. 

Đặc tính khi vị va đập : điều chỉnh tết hướng xe chạy khi xe va đập vào barie đối 
với các xe có trọng lượng 800kg đến 1800kg. Trong thí nghiệm với xe 1800kg, góc 


246 


“@~Ø 


Z4 
%ø 


đâm 26”, tốc độ 94km/h, độ võng biến dạng của dầm theo phương ngang là 1,5m. 


Kiến nghị chiều cao của đỉnh đầm là 690mm. 


— Barie đầm dạng tôn sóng W gắn ngoài cột đỡ “khoẻ” (hình 10.42) 


` 


Hinh 10-42. Barie dầm tôn sóng gắn ngoài cột đỡ 


Dâm chắn không gắn vào cột đỡ chính mà gắn vào đoạn cột ngoài do đó làm 
giảm hiện tượng xe vướng vào cột chính, giảm khả năng xe trèo qua barie. 


Đặc tính khi bị va đập : điều chỉnh tốt hướng xe chạy khi xe va đập vào barie đối 
với xe có trọng lượng 800 đến 2000kg. Trong thí nghiệm với xe 2100kg, tốc độ 
95kmjh, góc va 21”, độ võng biến dạng của dầm là 0,6 đến 0,9m. Sau khi va đập các 
cột đỡ thường vẫn được duy trì, không yêu cầu phải chỉnh sửa. 


— Barie đạng dầm tôn sóng 3 đỉnh gắn ngoài cột đỡ “khoẻ” (hình 10.43) 


Loại này do sử dụng dầm tôn sóng 3 
đỉnh nên độ cứng của dầm chắn tăng lên, 
làm giảm khả năng nguy hiểm trong khi 
va đập. Loại này cho phép nâng chiều 
cao dầm chắn do đó có thể sử dụng cho 
các loại xe to hơn xe con tiêu chuẩn. 
Chiểu cao đỉnh dầm chấn nên dùng là 
81Ômm hoặc 900mm. 

Đặc tính khi bị va đập : điều chỉnh 
tốt hướng xe chạy khi xe va đập vào barie 
đối với các xe có trọng lượng đến 
2000kg. Trong thí nghiệm với xe 2000kg, 
tốc độ 97km/h, góc va 25”, độ võng biến 
dạng của dầm khoảng 0,5 đến Im. Trong 
thí nghiệm giới hạn trên loại này có khả 
năng điều chỉnh xe buýt có trọng lượng 
9100kg nhưng không có khả năng giữ xe 
đứng thẳng. 


1880 


W 150x13 


Hình 10—43. Barie đảm tôn sóng 
gắn ngoài cột đỡ 
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Bản dầm tôn sóng mặt trái 


Bản dấm tôn sóng — Barie dạng đầm tôn sóng 
ƒP “bộc 3 đỉnh cải tiến (hình 10.44) 
LÊ Để tăng tác dụng của barie, 
khối đỡ dầm làm rộng hơn và 
có một phần bề mặt được cắt có 
đạng tam giác. Khi bị va đập 
một phần nửa dưới của dầm bị 
2060 uốn cong làm giảm lực va đập. 
nửa phần trên của dầm vẫn ở tư 
thế mặt tôn sóng gần thẳng 
đứng. Việc tăng chiều cao của 
dầm tôn sóng có tác dụng hạn 
chế xe trèo qua barie. Chiều cao 
đỉnh của tôn sóng tăng đến 
860mm. Loại này có thể chắn, 
Hình 10~—44. Barie dầm tôn sóng 3 đỉnh cải tiến giữ các xe nặng. 
Đặc tính khi va đập : đã thử nghiệm đối với các xe có trọng lượng 820kg, xe 
buýt trọng lượng 9100kg với tốc độ 90km/h, góc va 15” và với xe buýt đường dài có 


Cột W150x13 


trọng lượng 14500kg, tốc độ 97km/h, góc va 14” và cho độ võng theo phương ngang 
là 0,9m. 
— Barie đầm tôn sóng 3 đỉnh tự phục hồi (hình 10.45) 
' đầu cáp 
(thòng thưởng) 
f 


cáp dờỡ (liên kết 
bằng một bulông) 


—vỏng nên 


cáp thé) 
470_ đường kinh 5 
tắp ráp cáp đỡ (cường đỏ 
đứt tối thiểu 2000000 Pa) 


đáy giữ dầm 


Thay đổi vị trí để giữ 
cho định ray luôn ở độ 
cao 840 cách mặt đất . 
Chi tiết về hình "A" 


Hình 10-45. Barie đầm tôn sóng tự phục hồi 

Loại barie tự phục hồi (SERB - Self - Restoring Barrier) là loại barie lề đường 
có tính năng cao được thiết kế đảm bảo chịu được hầu hết các va đập, có khả năng 
điều chỉnh hướng đói với xe lớn. Hệ thống barie bao gồm đảm tôn sóng 3 đỉnh, thanh 
quay và cột đỡ gỗ nẹp bằng các bản thép theo chiều đứng và dây cáp. Chiêu cao đỉnh 
dầm là 840mm. 

Đặc tính khi va đập : khi xe va đập vào dầm tôn sóng, dầm bị đẩy về phía sau và 
sau đó lại trở lại vị trí ban đầu khi đã điều chỉnh hướng xe chạy. Loại này đã được 
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thử nghiệm cho kết quả tốt đối với nhiều loại xe : xe con trọng lượng 820kg, xe buýt 
đường dài trọng lượng 18000kg (với tốc độ 92km/h, góc va 16”). Độ võng theo 
phương ngang kh va đập là 0,8m (đối với xe 2000kg) và 1,2m đối với xe buýt. 

Hạn chế của loại này là chỉ phí ban đầu cao vì vậy chỉ phù hợp sử dụng ở những 
nơi thường xuyên xảy ra tai nạn. 


~ Barie bằng bê tông (hình 10.46) 
Đổi xửng 


690 


Phía xe chạy 


1087 | 


Hình 10—46. Barie bằng bê tông 
Là loại barie “cứng” có bể mặt vát ở phía trước và thẳng đứng ở phía sau. Hình 
dạng của nó ở mặt trước giống như barie dải phân cách giữa bằng bê tông (chỉ khác 
mặt sau là có dạng phẳng, thẳng đứng). Chiều cao của barie là 810mm hoặc cao hơn. 
Đặc tính khi va đập : khi xe va đập vào barie, xe bị chuyển hướng và chắn giữ 
không cho xe trèo qua barie. Loại này có tác dụng đối với các loại xe khác nhau : xe 
con, xe buýt, xe tải kéo moóc. 


~ Barie đá xây (hình 10.47) 


Tưởng lõi bè tông 


Phia xe ch. 
y Phia cảnh đồng 


(Phia đất đắp) 


Lễ thoát nược Mặt xây đa 


Này g.Ẽ „ T00 
Vật liêu mỏng bằng 
đã cấp phối tối thiểu 

150mm chiều dày Ầ 


Hình 10.47. Barie tường đá xây 
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Loại này gồm một lỗi bê tông cốt thép (đúc sẵn hoặc đổ tại chỗ) và đã xây phía 
ngoài. Chiều cao lõi bê tông 5 1Ômm và chiều cao bare 690mm. 


3. Hướng dẫn lắp đặt barie lề đường 

Các yếu tố chính cần phải xem xét là : 

A. Độ giật lùi rào chắn so với mép phần xe chạy L; tham khảo bảng 10.4, phụ 
thuộc vào tốc độ xe thiết kế (trị số tối thiểu). Quy định khoảng cách giật lùi tối thiểu 
trong bảng 10.4 được xây dựng từ kinh nghiệm thực tế về mặt an toàn xe chạy và tâm 
lí lái xe yên tâm chạy với tốc độ tính toán. 

Bảng 10.4 


Khoảng cách L¿ cách mép phần xe chạy (m) 


Tốc độ thiết kế (km/h) 


Mặt khác barie không được đặt ở phần mái ta luy đường mà cách mép lẻ đường 
tối thiểu là 0,6m (hình 10.36 và 10.37). 

B. Độ lọc (tỉ số b/a hình 10.48) 

Trong trường hợp chuyển tiếp từ barie lề đường dạng song song đến khu vực có 
chướng ngại vật gần đường hoặc khu vực lan can phòng hộ cầu v.v.. thì barie phải có 
dạng loe như hình 10.48 để giảm sự đột ngột đối với lái xe và cảnh báo Vị trÍ có 
chướng ngại vật. Độ loe phụ thuộc tốc độ thiết kế, vị trí đặt barie, loại barie được 
giới thiệu trong bảng 10.6 (qua tỉ số a : b). 

C. Chiểu dài yêu cầu đoạn barie lẻ đường bảo vệ chướng ngại vật X (hình 10.48). 

Kí hiệu : 


Lạ — chiều đài tầm nhìn tính toán, lấy bằng tầm nhìn dùng xe thiết kế barie chắn 
(bảng 10.5); 


La — khoảng cách từ mép phần xe chạy đến mép ngoài của chướng ngại vật ; 
Lạ — khoảng cách từ mép phần xe chạy đến mép gần của chướng ngại vât; 


L¿ — phạm vi vùng bảo đảm tầm nhìn theo chiều ngang (đảm bảo thông thoáng), 
phạm vị giải toả hai bên đường (hình 10.48) ; 


Lạ- khoảng cách từ mép phần xe chạy đến đoạn barie song song với đường 
(đoạn không loe) 


L, khoảng cách giật lùi tối thiểu quy định đối với barie tính từ mép phần xe 
chạy (bảng 10.4) ; 


L¡ — đoạn chuyển tiếp từ barie đoạn loe đến đoạn barie song song, Lạ = 7 + 8m ; 
đoạn đường này có dạng song song với đường ; 
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X- chiều đài đoạn loe phía thượng lưu cần thiết của barie có kể tới đoạn chuyển 
tiếp L¡ : 


X-= (10.1) 
b,LA. 
4a LR 
Trường hợp lắp đặt song SONg : 
: Xx= LẠ L2 (10.2) 
LẠ 
ER 


Khoảng cách ngang Y từ mép phần xe chạy đến điểm đâu của chiều dài barie 
cần thiết : 


Y=LẠ LÊA (10.3) 
L§ 

Vị dụ tính toán : 

Lưu lượng xe N = 6200 xe/ng.đ ; tốc độ thiết kế V=I I0km/h ; độ dốc mái ta luy 
1:10; LẠ = Lẹ. 

Giải : 

Xác định phạm vị vùng đảm bảo tầm nhìn theo hướng ngang Lẹ : dựa vào hình 
10.49 với V= 110km/h ; N = 6200 xe/ng.đ và mái dốc nên đường, ta có Lẹ = II,Sm. 

Xác định chiều dài tầm nhìn Lạ : dựa vào bảng 10.5 ứng với N = 6200 xe/ng.đ, 
V= 110km ta có L,= 145m. 

Chiều dài doạn chuyển tiếp L¡ : giả thiết chọn Lị¡ = 7,6m 

Khoảng cách từ mép phần xe chạy đến đoạn barie song song L¿ : 

Giả thiết chọn Lạ; = 3,6 m > L = 2,8m (bảng 10.4). 

Chọn độ loe : dựa theo bảng 10.4 với V = 110km/h và barie bố trí ngoài độ giật 

- lài quy định L. = 2,8m, L¿ = 3,6m > 2,8m và dùng loại barie nửa cứng ta có độ loe 

b/a = 1/15 (bảng 10.6). 

Xác định chiều dài cần thiết của barie đoạn vào x theo 10.1 

115 _ c6 -36 
x= nang 50,6m 
—+—— 
$ 145 
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Xác định khoảng cách Y từ mép phần xe chạy đến đầu barie theo công thức 10.3 : 


Y=LA -rêx = L,5=12<.50,6 = 6,93m > 7m 
R 


Phương án sử dụng barie song song : theo công thức 10.2 ta có : 
. LA -Lạ _ l115-3,6 
LẠ/Lpg 115/145 

x= 100m 


= 99,óm 


Bảng 10— 5 
Tầm nhìn tính toán barie lẻ đường Lạ (m) 


Tốc độ thiết kế 
(kmh) 


Lưu lượng xe chạy trung bình ngày đêm (xe/ng.đ) 


~.............. Mệp phần xe ch 17 =5. =..ắh 
(Đường một chiều) 


Hình 10—48. Đoạn vuốt barie đẫn vào khu vực có chướng ngại vật 
Ví dụ áp dụng đồ thị xác định Lẹ theo hình 10.49 : 


Ví dụ ï : Ta luy 1: 6 ; nên đắp ; V = 100km/h; N = 5000 xe/ng.4. 
Đáp số : Lẹ = 6m. 


Bảng 10— 6 
Độ loe (độ vát) barie đoạn chuyển tiếp (a : b) 


Tốc độ thiết kế Chướng ngại vật nằm 
trong vùng giật lùi 


Chướng ngại vật nằm ngoài vùng giật lùi 


Barie l5: 

loại nửa 14 : 

Cứng và 12 : 

Ỹ mềm II : 

* H : 10: 
w H : 8: 
r Ề Kiếp 


Mái đốc đường đấp 
8 


Đường đảo 


l8 S=e2xea-4ELzaexs-xck-cne 


Mái dốc đường đào 


lạm 
N>8000xengđ —_————_————_——1————..——-—_——-— 
Xengl -n Tÿ+ TT 1T 1 2 4 2 30 


N=18008000xengũ + 1 r1 mm ———— 
9 3 § Ï 9 12 15 18 21 24 27 


N =750-1500 xe/ng.đ “g—‡+—t + zz an 


3 § 9 12 18 18 21 
N <750 xeing.đ —_———-  —-'——_—!L-——_——-` 
0 3 6 9 12 15 


Hình 10~49. Đường cong xác đình khoảng cách đảm bảo tầm nhìn theo chiều ngang (hai bên đường) 


rry3 ; Khoảng cách thông thoáng : 1¬ chướng ngại vật ; 2 phần xe chạy. 
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Ví dự 2 : Ta luy I : 6 ; nền đào, V = 100km/h ; N = 750 xe/ng.đ. 
Đáp số : Lẹ = 6m. 


6. Barie dải phân cách giữa 

Barie đải phân cách giữa được lắp đặt để cản, giữ và chỉnh hướng chủ yến đối với 
Xe con. 

Các loại barie : loại mềm, nửa cứng và cứng. 

Cấu tạo barie : tương tự như barie lẻ đường, chỉ khác là cả hai phía barie đều cấu 
tạo đối xứng để cản giữ và điều chỉnh hướng xe chạy cả chiều đi và chiều về khi xe 
va đập vào barie. Cấu tạo của một số barie này có thể tham khảo ở các hình từ 10.50 
đến 10.56 (Mỹ) và từ hình 10.57 đến 10.61 (Liên Xô cũ). 


10mm 


ESNWNNNwwwwxwung 


Hình 10~50. Barie cáp Hình 10~— 51. Barie dâm dạng W 
(tôn sóng 2 đỉnh) trụ "yếu" 

7. Cọc tiêu (theo "Điều lệ báo hiệu đường bộ" 22 TCN 237-97) 

— Tác dụng : cọc tiêu được đặt ở mép các đoạn đường nguy hiểm có tác dụng 
hướng dẫn cho người sử dụng đường biết phạm vi nên đường an toàn và hướng đi của 
tuyến đường. 

— Hình dạng và kích thước cọc tiêu : cọc tiêu có tiết điện hình vuông, cạnh 12cm ; 
trường hợp đặc biệt là 18 x 20cm, phần trên mặt đất sơn màu trắng, đoạn 10cm ở đầu 
trên cùng sơn màu đỏ. Chiều cao cọc tính từ vai đường là 60cm. 
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Hình 10-52. Baric dầm hộp Hình 10-53. Barie dâm W cột đỡ chắc chắn (cột cứng) 


' 32mm 
E 
ậ š 
Trừ đoạn cuối 


Hình 1054. Barie dâm tôn sóng 3 đỉnh, cột đỡ chắc chắn (cột cứng) 


w1ð0x13 „S2 


— Các trường hợp cắm cọc tiêu : 

+ Phía lưng các đường cong từ tiếp đâu đến tiếp cuối ; 

+ Đường vào hai đầu cầu. Nếu khổ cầu hẹp hơn nên đường thì những cọc tiêu sất 
đầu cần phải sử dụng barie chắn hoặc tường bảo vệ. 

+ Hai đầu cống có chiều rộng hẹp hơn nền đường thì phải sử dụng barie chắn, 
tường bảo vệ hoặc các cọc tiêu phải liên kết thành hàng rào. 

+ Các đoạn đường nên đường bị thắt hẹp. 
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Dắm tôn sóng 3 đỉnh 
Vì kèo 3810mm 


/V/VVW/V\V/VWS/JV/VVM 


Các cột cách nhau 3810mm 


Các cột cách nhau 3810mm 


64mm x 64mm x6,4mm 


các thép gốc 


Dầm tôn sóng 3 đỉnh 


CộLđ0A 


Vĩ kèo 


Vị tí bình thường Vị trí bị biến đạng sau khi bị đâm va từ phía trái 


Hình 10~55. Barie dầm tôn sóng 3 đỉnh tự phục hồi 


Phía xe chạy 


Hình 10—56. Barie phòng hộ bê tông 
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Hình 10~67. Rào chắn chịu lực va của ô tô (đảm bảo giữ ô tô trên phần xe chạy) ; 
a- thanh chấn và cọc đỡ bằng BTCT ; 
b— c : thanh chắn bằng thép hình, cọc đỡ có thể bằng thép, BTCT hoặc gỗ ; 
g— k chắn bằng ba cáp thép, cọc đỡ bằng thép hoặc BTCT ; l- m : barie bằng BTCT 


Hình 10-58. Rào chắn dùng cho giao thông thô sơ và bộ hành. 
a~ bằng ống kim loại ; b— c bằng một thanh chắn kim loại ; c,d~ bằng hai thanh chắn kim loại ; 
e— bằng xích, cáp kim loại ; g~ bằng lưới mắt cáo. 


+ Các đoạn nên đường đắp cao trên 2,00m. 

+ Các đoạn đường men theo sông, suối, đầm, hồ ao. 

+ Các đoạn đường bên núi, bên vực và vực sâu trên 2,00m. 
+ Các đoạn đường bộ giao nhau với đường sắt. - 

+ Các ngã ba, ngã tư đường. 


+ Dọc hai bên những đoạn đường bị nước ngập thường xuyên hoặc ngập theo 
mùa và hai bên thân đường ngầm, qua đồng lầy, bãi cát... 

Trên các tuyến đường có nhiều xe chạy, để tăng mức độ an toàn giao thông nên 
sử dụng các barie giao thông cố định thay cho các cọc tiêu. 
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1 : 570+10 
Hình 10-59. Barie chắn bằng bê tông cốt thép ; 
a- lắp ghép ; b— đổ tại chỗ ; 


1~ lưới thép ; ÿ—- 8 mm, 2- lỗ luồn cáp liên kết các khối BTCT ; 3- vữa xi măng dày lŨmm ; 


4- bể mặt áo đương ; 5- nhét dày bê tông xi măng cát hoặc vữa xi máng ; 
6- thanh giữ bằng thép 25 x 200mm. 


Hình 10~—60. Barie bằng tôn sóng 


a~ cọc đỡ bằng thép ; b¬ c- cọc đỡ bằng BTCT; 


1- Tôn sóng ; 2- giá đỡ ; 3- cọc đỡ bằng thép ; 
4~ cọc đỡ trung gian bằng BTCT ; 5- cọc đỡ chính bằng BTCT 
— Một số quy định về cắm cọc tiêu : 


+ Đối với đường mới hoặc nâng cấp cọc tiêu cắm sát vai đường và cách mép 
phần xe chạy tối thiểu 0,50m trở lên. Đối với đường đang sử dụng cắm cọc tiêu sát 
vai đường. 


phải đặt cọc tiêu. 


+ Đối với đường qua khu đông dân cư đã có hè đường cao > 0,20m thì không 


+ Khoảng cách giữa các cọc tiêu : trên đường thẳng S = 10m ; trên đường vòng 
tuỳ theo bán kính R, với R = 10 + 30m thì S = 2 + 3m, nếu 30 < R < 100m thì 
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Š=4+6m ; nếu R > 100m thì § = 8 + 10m. Tại các đoạn đường cong chuyển tiếp có 
thể bố trí § đài hơn 2m so với quy định trong phạm vi đường cong tròn. Trên các 
đoạn đường dốc thì nếu ¡ > 3% khoảng cách s = 5m và nếu ¡ < 3% thì S= 10m. 
+ Chiều dài của mỗi hàng cọc tiêu ít nhất là 6 cọc. 
— Tường bảo vệ : 
Có thể dùng tường bảo vệ để thay thế cọc tiêu trong trường hợp cần thiết. Tường 
bảo vệ dày từ 0,20 + 0,30m, cao hơn vai đường từ 0,50 + 0,60 m, dài 2m. Khoảng 
` cách giữa hai đường trên đoạn thẳng và đoạn cong đều lấy bằng 2m. 
ú : 


pc 


a 


b) |,——_—_—”"' 


† 
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2,5m 


9g 2,0m 


h) 2,0-3.0m. 
>1ôm ,¡b — >1,Sm ï 9,5m 
.õ 
2 =~ 1 2â 


Hình 10~— 61. Lắp đặt barie trên đường. 
a, b, c— trên đải phân cách giữa : d, e, g, h— trên lề đường ; 
1— phần xe chạy ; 2— barie giao thông ; 3~ cột đèn chiếu sáng ; 
Bạẹ„ ~ chiều rộng dải phân cách ; b— phạm vi độ võng ngang của barie 


10.7. TRẠM THU PHÍ 


1. VỊ trí : thường được đặt ở các vị trí sau đây : 

— Trên đường vào một cầu lớn ; 

~ Tại các nút giao khác mức liên thông trên các đường cao tốc và đường cấp cao ; 
— Tại một số điểm quy định dọc theo đường có thu phí ; 

— Tại các biên giới của hai khu vực có thu phí. 


2. Phương pháp thu phí 

Có thể là thủ công hoặc tự động ; cách thanh toán có thể là bán vé bằng tiền mặt, 
về trả trước, thẻ trả trước. 

3. Quy hoạch các làn xe ở trạm thu phí 


— Số làn xe ở trạm thu phí được tính toán phụ thuộc vào lưu lượng xe giờ cao 
điểm tính toán thứ 30 của năm tương lai thứ 10 và có dự trữ đáp ứng được lưu lượng 
xe giờ cao điểm (thứ 30) của năm tương lai thứ 20 : tính toán số làn thu phí cần đảm 
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bảo lượng xe xếp hàng song song trên chiều dài không quá 500m có xét thành phần, 
khổ xe và thời gian trung bình cho việc thu phí. 


— Tại các trạm thu phí có nhiều phương thức thụ phí và thanh toán thì nên sử dụng 
các làn xe riêng cho loại trả tiền mặt, loại có thẻ trả tiền trước hay trả theo tài khoản. 

~ Tại các trạm thu phí có trên ba làn thu phí thì nên bố trí làn đặc biệt cho xe 
máy, xe tải. 


~ Tại các trạm thu phí gần lối vào trung tâm đô thị nếu có số lượng đông xe đi 
bằng vé tháng và mục đích là đi làm (buổi Sắng Xe tỪ ngoại ô vào trung tâm và buổi 
chiều theo hướng ngược lại) thì nên bố trí một số làn xe giữa để có thể thu cả hai 
hướng do đó giảm được chỉ phí. 


Chiều rộng làn xe thu phí : rộng ít nhất là 3,50m và có thiết bị đếm xe hệ thống 
T.V camera. 


Đảo phân cách các làn thụ phí có chiều rộng đảo 2m và dài khoảng 30m. Các 
đảo có : 


+ Chỗ làm việc cho cán bộ thu phí. 
+ Chỗ đặt barie chấn xe. 


+ Thiết bị được nối với hệ thống thu phí theo thẻ thanh toán tự động, phát vé, 
bảng chỉ cước phí thu, thiết bị tự động phân loại xe. 


Các trạm thu phí phải có mái che, có thiết bị chiếu sáng, có điện thoại, rađiô liên 
lạc, có quạt hoặc máy điều hoà nhiệt độ. 


Các trạm thu phí được bố trí ở các khu vực thông thoáng để hạn chế tập trung ˆ 
khí thải. 

Dưới trạm thu phí bố trí một cống kĩ thuật để đặt hệ thống cáp điện, đường dây 
thông tin, ống dẫn nước. 

Hệ thống thiết bị thụ phí : 

+ Thiết bị phân loại xe ; 

+ Thiết bị tự động ghi xe qua trạm thu phí theo phút, giờ, 8lây, tháng, năm; 

+ Bảng thông báo cước phí ; 

+ Thiết bị ghi tiền thanh toán của lái xe tự động 

Các đữ liệu do các thiết bị trên ghi lại phải được chuyển tự động hay thủ công 
cho bộ phận trung tâm quản lí trạm theo quy định. 
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. O.B.A. CnpaBonH#K HHX€Hcpa 10pOXHHKa - WÏ3bICKAHHS WH HDO€KTHPOBAHH€ 


aBTOM0ỐH.IEHHIX 1opor. M. "“TpancnopT", 1977. 
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Chịu trách nhiệm xuất bản - 
Chủ tịch HĐQT kiêm Tổng Giám đốc NGÔ TRẦN ÁI 
Phó Tổng Giám đốc kiêm Tổng biên tập VŨ DƯƠNG THỤY 


Biên tập lần đâu : 
PHẠM THANH HƯƠNG 
Biên tập tái bản : 
BÙI MINH HIẾN 
Biên tập kĩ thuật : 
NGUYÊN PHƯƠNG YÊN 
Trình bày bìa : 
BÙI QUANG TUẤN 
Sửa bản in : 
LÊ NHƯHÀ - TRẦN THỊ OANH 
Chế bản : 
PHÒNG CHẾ BẢN (NXB GIÁO DỤC) 
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QUY HOẠCH GIAO THÔNG VẬN TẢI 
VÀ THIẾT KẾ CÔNG TRÌNH ĐÔ THỊ 
Mã số: 7B422T5 - DAI 


In 1.000 cuốn, khổ 19 x 27cm. Tại Công ty in Thái Nguyên. 
Giấy phép xuất bản số: 153/09 — 05. 
In xong và nộp lưu chiểu tháng 7 năm 2005. 
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CÔNG TY CỔ PHẦN SÁCH ĐẠI HỌC - DẠY NGHỀ 


HEVOBCO 
Địa chỉ : 25 Hàn Thuyên, Hà Nội 


TÌM ĐỌC SÁCH THAM KHẢO KĨ THUẬT 
CỦA NHÀ XUẤT BẢN GIÁO DỤC 


1. Thiết kế đường ôtô -Tập một Đỗ Bá Chương 

2, Thiết kế đường ôtô - Tập hai Dương Học Hải 
Nguyễn Xuân Trục 

3. Thiết kế đường ôtô (công trình vượt sông) - Tập ba Nguyễn xuân Trục 

4. Thiết kế đường ôtô - Tập bón Dương Học Hải 

5. Số tay thiết kê đường ôtô - Tập một Nguyên Xuân Trục 
Dương Học Hải 
Vũ Đình Phụng 

6. Nút giao thông trên đường ôtô 

(nút giao thông cùng mức) - Tập một Đỗ Bá Chương 

Nguyên Quang Đạo 

1. Thiết kế và tính toán các kết cầu mặt đường Nguyễn Quang Chiêu 
Dương Học Hải 


8. Quy hoạch mạng lưới và luận chứng hiệu quả kinh tế Nguyên Xuân trục 
9, Quy hoạch giao thông vận tải - Thiêt kế công trình 


giao thông đô thị Nguyễn Xuân Trục 
10, Thiết kế và xây dựng đường sân bay Nguyên Quang Chiêu 
11. Từ điển kĩ thuật đường ôtô Việt - Anh - Pháp Nguyễn Quang Chiêu 
Đỗ Bá Chương 


Bạn đọc có thể tìm mua tại các Công tỉ Sách và Thiết bị trường học ở các địa phương 
hoặc các Cửa hàng sách của Nhà xuất bản Giáo dục : 
25 Hàn Thuyên, 187 Giảng Võ - Hà Nội 
15 Nguyễn Chí Thanh - TP. Đà Nẵng 
240 Trần Bình Trọng, Quận 5 - TP. Hồ Chí Minh 
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Giá: 34.000đ 


